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Den fuldkomne MZ- triume. |
3-dobbelt seks-dages-lagb sejr |

Tre pé hinanden folgende ar har MZ vundet »The International SIX-DAYS TRIAL«-motor-
cyklesportens verdensolympiade.
Den samlede fagpresse bekreftede, at det 40-ende »SIX-DAYS« fra 20. til 25. september
1965 p& motor-sportseen Isle of Man, England, var 6-dages lebenes hidtil hardeste prave.
Af 8 TROPHY og 21 Solvvase-konkurrerende hold kom kun 2 mandskaber igennem — nemlig
) de 2 MZ hold — det ene der vandt {
FEDERATION INTERNATIONAL MOTORCYCLIST- Verdens POKAL
og det andet MZ hold, der vandt
Den Internationale Selvpokal.
Folg eksperterne — keb MZ-150, stadig i den fornuftige prisklasse pa knap 2500 kr. ’i

oM forhandles i alle storre danske byer af special-forretninger indstillet pa fag-
messig behandling af MZ motorcyklerne, med fabriksuddannede mekanikere og en organi-
sation med komplet reservedelslager.
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Forsiden

Vort forsidebillede er mere end slet og
ret en studie i fart. Billedet viser Hugh
Anderson, Suzuki, da han vandt 125 ccm
klassen i det italienske GP pi Monza
efter et regnfuldt lob. Leg merke til
forbjulets torre spor, der baner vejen
for baghjulet — under stor hastighed vil
baghjulet have et godt greb i vejen, men
forbjulet kan skride uden varsel.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Skal man i kampen mod trafikulykkerne benytte sig af
skrekpropaganda? Dette spergsmil er blevet voldsomt
diskuteret i Berlingske Tidende. Det er naturligvis ogsd
et sporgsmil, der i flere omgange har beskaftiget os,
men SM]J er i hvert tilfelde ikke det rette organ til en
sddan form for propaganda, da vi gir ud fra, at de men-
nesker, der interesserer sig for deres koretgjer, ogsd ke-
rer vasentligt bedre end gennemsnittet.

Skraekpropaganda i form af billeder med knuste vog-
ne er ikke virkelig skrekpropaganda, for disse billeder
ser man jo allerede i bide dagblade og TV, og vi har
erfaring for, at publikum narmest betragter disse bil-
leder som en lille morgenkonkurrence, der gir ud pd
at identificere det pdelagte koretgj.

Nar man af rent teknisk interesse undersgger en knust
bil, pdvirkes man i grunden heller ikke i vaesentlig grad
af det forvredne metal og de knuste ruder, selvom man
nok marker en sagte gysen ved tanken om de krzfter,
der er blevet sluppet lgs. Nir man derimod opdager en
blodplamage eller andre merker efter de ulykkelige per-
soner, der har veret i bilen, taler disse spor i et helt
anderledes levende sprog. Den virkelige skraekpropagan-
da gdr da ogsd ud pé at vise, hvad der sker med trafik-
kens dedsofre, og billeder af den art er si makabre, at
enhver redakter vil vige tilbage for at offentliggere dem.

Den almindelige, lovlydige gennemsnitstrafikant bli-
ver antagelig heller ikke nogen bedre bilist eller motor-
cyklist, fordi han fodres med skrzkpropaganda, og det
moderne menneske har vel i grunden tilstreekkelig man-
ge kilder at ose af, ndr han skal vere neurotisk indenfor
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et bestemt tidspunkt. Man kan blot se
skreekpropagandaen i forbindelse med to-
baksrygning og lungekreft — nogle er
holdt op med at ryge cigaretter, og re-
sten, der er den langt overvejende del,
jager sig selv en lille skraek i livet, hver
gang de tender en cigaret med det re-
sultat, at deres nerver bliver stadig dér-
ligere, og de forsgger at dulme dem med
et stadig storre cigaretforbrug. U.S.A. har
vaeret foregangsland med hensyn til
skreekpropaganda mod cigaretrygning, og
salget af cigaretter satte ny rekord i 1965.
Hvis man skal gere den almindelige tra-
fikant nerves gennem skrakpropaganda,
vil han antagelig komme til at kere end-
nu dérligere, men alligevel er der en mu-
lighed i at leegge kendsgerningerne frem
i helt ubesmykket stand.

Hver dag drzbes der gennemsnitligt
tre mennesker i den danske trafik, og det
giver drligt et meget stort antal pareren-
de til de trafikdrebte. Det vil nzppe
veere hensynsfuldt overfor disse menne-
sker at bringe billeder af de kvastelser,
trafikkens ofre kommer ud for. Med
Tina-sagen i klar erindring husker man
nok den almindelige lettelse over histo-
riens happy end, men hvordan glemmer
man den rystende kendsgerning, at sadi-
stiske og ondskabsfulde personer skrev
ildesindede breve til de hdrdt ramte for-
eldre, der ogsi modtog falske anmeldel-
ser og endda telefonopringninger, hvis
hovedindhold var barnegrdd. Selv om al
denne ondskab havde en direkte adresse,
vil det nappe virke meget bedre, hvis
man pd officielt plan begynder at rive op
i de sdr, som sjeleligt tilfgjes trafikofre-
nes efterladte.

Men en mulighed er der alligevel. Nar
en trafikant bliver taget i absolut hen-
synslos kersel, spritkorsel eller grove
feerdselsforseelser pd grund af uvidenhed,
skulle man foruden den saedvanlige straf-
udmiling tvinge lovovertrederne pd et
kursus, hvadenten dette skal betales af
bedeindtegterne eller af lovovertrederen
selv ud over den almindelige bede, og
dette kursus skulle ogsé — og méske ind-
ledningsvis — omfatte en virkelig form
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for skrakpdvirkning. Lovovertraderne
burde have mulighed for at se, hvad der
egentlig sker med de implicerede perso-
ner, hvis lovovertredelsen forer til ulyk-
ke. Desuden skulle der foretages en vir-
kelig omskoling af de uduelige trafikan-
ter med grundig teoretisk undervisning
gennem f. eks. 10 X 2 aftentimer. Mon
ikke en sddan fremgangsméde ville vere
nok sd virkningsfuld som et almindeligt
bedeforleg, som man trods alt kan betale
sig fra uden at blive spor klogere.

Et sidant projekt er gennemferligt,
fordi der trods alt er tilstrekkelig mange
habile kerelerere, der kan patage sig un-
dervisningen — nér kereundervisningen i
dag ikke er bedre, er det ikke alene, for-
di der er fuskere i faget, men ogsd, fordi
der er tale om et pengesporgsmdl. Det
er dyrt nok at fd et kerekort efter de
gennemsnitlige 25 timer for elever med
almindelige anleg, men 25 timer er nep-
pe tilstrekkeligt til den moderne trafik
og de forholdsvis kraftige koretgjer,
der fremstilles nu, si det er ikke helt
utenkeligt, at en del ansvarsbevidste mo-
torkerende ville besgge et sidant kursus
frivilligt og mod en rimelig betaling pa
et tidspunkt, hvor de har bedre gkono-
misk magt over tingene, Dermed vare
ikke sagt, at man ikke desuden kunne
skaerpe kravene til kereprgven.

Det kan neppe bestrides, at der er
sund sans i dette forslag, men vi er ikke
optimister med hensyn til en gennem-
forelse. Silenge vi ikke har det samlede
vejministerium, som vi og mange andre
har efterlyst i &revis, vil der overhovedet
ikke ske forbedringer i de trafikale for-
hold. Silenge trafikministeriet, arbejds-
ministeriet, justitsministeriet, amtsvejvz-
senet, de lokale kommuner og mange an-
dre blot kan lade sorteper g videre, vil
tanken om forbedrede forhold vere hib-
los. Det er jo ganske indlysende, at in-
gen foler sig ansvarlig, for ellers kunne
denne passivitet ikke fortsatte i det uen-
delige, og det vil derfor vaere mest rime-
ligt, om man i stedet for skrekpropagan-
da begyndte med en chokpropaganda

(fortszettes side 105)
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Der er rigeligt med kontakter og kontrolorganer, men de er anbragt pa sa logisk en mdde, at man
meget hurtigt bliver fortrolig med den korrekte betjening. Kontrollampen for nedslidt bremsebe-
leegning fungerer pd den made, at en kulstift er indstobt i bremsebelmgningen, og en ledning fra
denne kulstift giver stelforbindelse til kontrollampen, der lyser, nir belwgningen er slidt s langt
ned, at kulstiften kommer i beroring med bremseskiven. Dette system kunne med fordel indfores
pbd de vogne, hvor skivebremserne sidder ude ved hiulene, da man i de fleste tilfmlde mé afmontere
et hjul for at kunne kontrollere belegningens tykkelse.

or 10 dr siden sendte Citroén model

DS 19 pa markedet, og den beteg-
nede intet mindre end en automobiltek-
nisk sensation, og at det gik mere stil-
ferdigt for sig, da DS 21 kom pd mar-
kedet for nogle mineder siden, skyldes
simpel tilvenning, for sensationen er
nemlig endnu ikke blevet overtrumfet.
Det skal indrommes, at Alec Issigonis
navnlig med sin Austin 1800, men ogsa
med Austin/Morris 1100 har lagt sig pa
siden af Citroén konstruktererne med en
losning, der var knapt si fuldkommen,
men til gengeld s meget mere simpel, at
forskellen navnlig kommer til udtryk gen-
nem en helt anden og betydeligt lavere

SJTES'
rekorse.

“MOGENS H. DAMKIER
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pris. Og dog er der ikke grund til at for-
tvivle, fordi BMC og Citroén tilsynela-
dende er de eneste fabrikker, der for al-
vor har segt en lesning af nerliggende
tekniske problemer i vore biler, for man
har trods alt ndet ganske forblaffende re-
sultater med ganske enkle midler og til
helt anderledes lave priser, men derfor
kan det alligevel ikke bortforklares, at
Citroén’s DS modeller stadig stir som en
ener eller som en udfordring til den ov-
rige automobilindustri.

Alle praktiske menneskebern har sik-
kert folt en vis tilfredshed ved at lzse
sagnet om Alexander den Store, der i
Zeustemplet huggede den gordiske knude

CITROEN
DS 21



over med sit svaerd efter forgeves forsog
pé at lgse den, for denne lille begivenhed
stdr som et symbol pé ferdiggerelsen af
en mengde sludder og vrevl og som en
effektiv losning af et indviklet problem,
men fremgangsmiden er ikke altid an-
vendelig. Hos Citroén lgste man tvart-
imod en del tekniske problemer ved at
etablere et hydraulisk knudepunkt i ste-
det for at filtre sig ind i en masse lose
ender. Lad os se nzrmere pd, hvilke tek-
niske problemer man fik lost pd en til-
fredsstillende mide gennem en hydrau-

lisk trykakkumulator,

Det var pd forhind givet, at Citroén
ville fortsette med en forhjulstrukket
model til aflasning for den gamle »11«,
og dermed havde man sikret sig et funda-
mentalt rigtigt grundlag for kereegenska-
berne ved at fd tyngdepunktet langt frem
1 vognen. Tyngdepunktets placering kan
ikke alene give gode koreegenskaber, da
man ogsd md have den bedst mulige vej-
kontakt ved hjelp af den bedste hjulop-
hengning og den bedste affjedring, og
man valgte langsgiende svingarme til
baghjulene. For baghjulenes vedkommen-
de kommer kraengningscentret til at ligge
helt nede ved korebanen, og meget bedre
er det ikke ved den serpregede forhjuls-
ophaengning, der bestir af en parallelfo-
ring 1 to tvarstillede svingarme, der er
bojet i en vinkel pd ca. 90° og lejret i
langsgiende retning ved forpanelet. Den
tvergdende del af disse svingarme er ikke
helt parallelle, men danner en let spids-
ning for at modvirke sporviddezndringen
gennem en let keentring af hjulet under
affjedringsbevaegelse. Da skivebremserne
sidder inde ved differentialet, har det
veeret muligt at anbringe de to kugleled,
der gor det ud for styrebolten, med en
forbindelseslinie, der gir gennem hjulets
midtlinie, og pi den mide undgir man
reaktionskraefter i styretgjet bide ved en
uens bremsevirkning af de to forhjul og
ved acceleration (mest af hensyn til de
gamle kardanled). Da der ikke skal vaere
barekonsoller til almindelige triangelar-
me inde ved motoren, fir man bedre

pladsforhold, som i dette tilfzlde udnyt-

tes til skivebremserne ved differentialet,
og desuden kan man benytte forholdsvis
lange svingarme — jo lengere disse er,
des mindre kantring af hjulet og des
mindre sporviddeaendring fir man ved en
givet affjedringsbevaegelse.

Herefter stir vi med et szt hjulop-
haengninger, der giver en glimrende fo-
ring af hjulene og fin vejkontakt, men
en temmelig stor kreengning af karosse-
riet i svingene — en krengning der ikke
vil afvige meget fra de kendte storrelser
i Citroén 2 CV. Vi monterer s& ved bidde
for- og baghjul en meget effektiv kreng-
ningsstabilisator af den szdvanlige tor-
sionstype, og sd er krengningen nogen-
lunde under kontrol, men etfaringsmees-
sigt kan man ikke benytte en alt for stiv
og effektiv krengningsstabilisator, uden
at det gir ud over affjedringen, fordi en
krengningsstabilisator ved opslag af et
enkelt hjul kommer til at virke som en
hjelpefjeder af torsionstypen. Altsi ma
vi samtidig benytte ret blade fjedre i sel-
ve affjedringssystemet, men blede fjedre
af konventionel type vil bevirke, at vog-
nen vippes i lengderetningen ved skiften-
de belastning pd bagvognen, og ved fuldt
lzes med passagerer pd bagsadet og les i
bagagerummet vil blede fjedre ved bag-
hjulene blive trykket s meget sammen, at
affjedringsbevagelsen (slaghgjden) redu-
ceres betydeligt.

Denne onde cirkel bryder man ved
hjelp af hydraulikken pd den made, at
man indretter et hydropneumatisk affjed-
ringssystem, der er folsomt overfor belast-
ningen pd vognen. Ved hvert hjul findes
et affjedringsaggregat, der bestdr af en
kugle i forbindelse med en cylinder. I cy-
linderen er der et hydraulisk stempel, der
presser vaske gennem en demperventil
op i et kammer i kuglen, der er delt af en
membran sidledes, at der i den del af kug-
len, der vender lengst bort fra cylinde-
ren, er et lukket kammer fyldt med kval-
stof. Membranen danner sammen med det
kvalstoffyldte kammer den egentlige luft-
fjeder, idet kvalstof lader sig trykke sam-
men som almindelig atmosferisk luft,



men kvalstof bevirker ikke korrosion el-
ler anden tzring. Stemplet er i forbin-
delse med hjulophzngningen, og dets
tryk forplantes gennem vesken til mem-
branen, og dermed er selve fjederen i or-
den. Dzmperventilen er siledes indrettet,
at den kun drosler svagt for oliestrammen
i hjulets opslagsbevagelse, medens den
drosler kraftigere i tilbageslaget sdledes,
at den kraftigste dempervirkning kom-
mer i tilbageslaget, hvilket er ganske nor-
mal funktion af en steddemper med virk-
ning i begge retninger.

Vasken mellem stemplet og membra-
nen danner dog ikke noget lukket kreds-
lgb, men er koblet til et omfattende hy-
draulisk system, der bestdr af en fade-
tank, som slet og ret er en oliebeholder
med en beholdning af vaeske til det hy-
drauliske anleg. En oliepumpe henter
olie fra fodetanken og sender den til en
trykakkumulator, der er indrettet pd sam-
me mide som et enkelt af fjederaggrega-
terne blot uden stempel, idet olien tryk-
ker fra pumpen direkte mod membranen,
men til gengzld er der si et ventilsystem
til og fra trykakkumulatoren — ndr tryk-
ket i denne falder, szttes oliepumpen i
funktion (med kileremtrak fra motoren)
og oplader akkumulatoren, fra hvilken et
hejtrykstor forer til en trykfordeler, der
med to andre hgjtryksror forer vaske-
trykket frem til henholdsvis for- og bag-
hjulsaffjedring. Ogsd i fordeleren finder
vi ventiler, da man eonsker at forsinke
trykket til den lettere bagvogn siledes,
at bevaegelserne pa for- og bagvogn bli-
ver ensartede og derfor holder hele vog-
nen i det vandrette plan.

Ved hjulophzngningerne sidder pi
undervognen hydrauliske hgjderegulato-
rer, der ved et stangstrek er forbundet
til kreengningsstabilisatorerne, og nér for
eks. bagvognen yderligere belastes af pas-
sagerer i bagsadet eller bagage, vil begge
baghjul blive belastet samtidigt, og
krengningsstabilisatoren drejer sig lidt,
hvilket dbner for en ventil i hgjderegu-
latoren, der sender yderligere tryk til bag-
hjulenes affjedringsaggregater sdledes, at
bagvognens fri hgjde fra kerebanen er
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konstant uanset den gjeblikkelige vagtbe-
lastning. En drosselventil giver en vis
forsinkelse af dette tryk siledes, at affjed-
ringsbevagelserne ikke fir indflydelse pd
hejderegulatorens funktion. Ved aflast-
ning af vognen skal trykket i fjederag-
gregaterne reduceres, og til dette formal
er der et returrorsystem, der sender va-
sken tilbage til fedetanken.

Da man nu alligevel har et hydraulisk
system med en trykakkumulator, udnytter
man ogsi dette til bremserne pd den ma-
de, at bremsepedalen betjener en ventil,
som 3bner for trykket fra affjedringssy-
stemet til hjulcylindrene, og dermed har
man samtidig en kraftig servovirkning.
Da et af problemerne ved en bils bremse-
system bestdr i vagtforskydningen under
selve opbremsningen pi den mide, at
vagten skydes over pi forhjulene med en
tilsvarende aflastning af baghjulene til
folge, vil det i virkeligheden sige, at man
ikke burde have den samme fordeling af
bremsevirkningen pd henholdsvis for- og
baghjul under hele opbremsningen, og da
en vegtforegelse pd bagvognen pd grund
af passagerer i bagsadet vil belaste bag-
hjulene kraftigere siledes, at disse anlegs-
tryk mod kerebanen og dermed bremse-
virkningen bliver storre, skulle man hel-
ler ikke have samme fordeling af tryk-
ket til for- og baghjulsbremser uanset den
ojeblikkelige vaegtbelastning. Da man i
Citroén's DS modeller har en foler i
form af bagvognens hejderegulator, kan
man samtidig udnytte denne til at regi-
strere det gjeblikkelige anlegstryk mel-
lem baghjulenes dek og kerebanen og pd
denne mdde regulere bremsevirkningen
af henholdsvis for- og baghjul bide i for-
hold til den statiske vagtbelastning og i
forhold til vaegtforskydningen under sel-
ve opbremsningen.

Dette gores i praksis pd den made, at
man benytter et to-kreds system til hen-
holdsvis for- og baghjul med to selvsten-
dige hovedcylindre — altsd ikke en tan-
demcylinder, som ellers benyttes til to-
kreds systemer. Disse to bremsecylindres
trykstenger til stemplerne er forbundet
med et &g, og over dette dg ligger en
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s+ slede, der kan forskydes pd langs af dget,

og den trykker mod dget ved hjzlp af en
rulle (se illustrationen side 72). Bremsepe-
dalen, der er udformet som en stor afblaen-
dingskontakt, er i fast forbindelse med en
trykplade, der ligger over sleden og tryk-
ker pi dennes rulle. Sleederullens stilling i
forhold til de to hovedcylindre bliver da
afgerende for trykfordelingen og dermed
pa bremsevirkningen til henholdsvis for-
og baghjul. Fra baghjulsaffjedringens hy-
drauliske system forer en forgrening frem
til en cylinder, der med et stempel for-

skyder sleden pi den mdide, at en for-
ogelse af belastningen pd baghjulene
(hojere vasketryk) vil forskyde sleden
pd en sddan méde, at rullen kommer til
at ligge nermere over hovedcylinderen til
baghjulene, og efterhinden som vagten
under opbremsningen vil blive skudt over
pa forhjulene, forskydes sleden pi grund
af det reducerede tryk ved baghjulsaffjed-
ringen siledes, at pedaltrykket i stigende
grad vil komme forhjulenes skivebremser
til gode.

Da cirka to trediedele af vognens to-

Motorrummet er
neesten noverskueligt,
fordi motoraggregatel
er meget kompakt, og
fordi det hydrauliske
anleg supplerer de
almindelige elementer.
Lkke desto mindre kan
man let komme 1il alle
vigtige dele, og nér
man ved storre efter-
syn burtigt afmonterer
de to forskerme, er
der endda usedvanlig
god tilgengelighed til
alle dele.
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talvegt hviler pd forhjulene, skal der i
forbindelse med en ret beskeden styretajs-
udveksling bruges ikke si fd armkrefter,
ndr en vogn af denne sterrelse skal brin-
ges pi plads under en vanskelig parke-
ring, medens Michelin X dzkkene om-
trent plorer som et par smd larvefedder
over korebanen, og derfor henter man til-
lige kraft fra trykakkumulatoren til servo-
styringen, der ganske enkelt bestdr af et
stempel pa tandstangen anbragt midt i en
cylinder, og en medbringer pd ratstam-
men 4bner og lukker for to ventiler, der
setter tryk til den ene eller den anden
side af stemplet dikteret af ratstammens
drejning.

Det hydrauliske tryksystem benyttes og-
s til skiftning af gearene og udkobling
i de vogne, der er udstyret med halvau-
tomatisk gearskifte, i hvilket koreren skif-
ter gear blot ved at stille pd en forvaelger,
men den provekerte DS 21 var monteret
med almindelig manuelt betjent gearkas-
se og koblingspedal. Alt dette er for sd
vidt kun en repetition af indretningen af
en DS 19, men samtidig kan man jo un-
dre sig lidt over, at ikke flere fabrikker
har benyttet et sidant hydraulisk central-
system til at lose flere opgaver. Det md
indrommes, at man hos BMC pi flere
mider har lgst opgaverne — de vasentlig-
ste opgaver — pd en enklere midde med
Hydrolastic affjedringen, der pd langt
bedre médde modvitker krengningen i
sving (som det hydrauliske system i Ci-
troén ikke har indflydelse pd), men som
til gengeld mangler hejdereguleringen,
ligesom inertiventilen i sin virkning ikke
kan st mél med den hydrauliske bremse-
regulator, men pd forsogsstadiet har man
set tyske systemer, der kan betegnes som
en videreudvikling af Citroén’s hydrauli-
ske luftaffjedring.

Den bazrende konstruktion bestdr af et
meget solidt platformchassis med store
kassevanger i siderne og stor styrke ved
forpanelet, der af samme grund berer
forhjulsophangningen. Karosseriet bestar
nermest af et skelet med tag og aftageli-
ge for- og bagskerme. Disse skerme sid-
der i en slags patentlds kun fastgjort med
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en enkelt bolt hver, og de kan derfor af-
monteres pd nogle fi minutter, hvilket
har afgjort betydning ved storre motoref-
tersyn, hvor tilgengeligheden til motor-
rummet bliver ganske glimrende, blot for-
skermene er taget afitDerer ingen ram-
me rundt om vinduerne, som slutter tat
til gummilister i derkarmene — der er in-
gen ventilationsruder i de forreste dere.

Som tidligere beskrevet bestdr forskel-
len mellem DS 19 og DS 21 hovedsage-
ligt af den storre og kraftigere motor og
en noget lavere totalgearing, hvilket na-
turligvis giver en vasentligt forbedret ac-
celerationsevne pd benzinekonomiens be-
kostning, men da DS 19 herte til de me-
get okonomiske biler, ligger benzinfor-
bruget stadig pa et beskedent niveau, ndr
vognens storrelse, vaegt og kraftoverskud
tages i betragtning.

Som bekendt er ratstammen bgjet ud
som en enkelt eger til ratkransen, og rat-
stammen frembyder derfor ingen umid-
delbar risiko for kereren i tilfelde af
sammensted. Instrumenterne bestdr af
speedometer med vandret skala, og over
hastighedsangivelsen er der tillige en ska-
Ja med standsningslengder beregnet for
tor vej — en komplet meningsles idé, da
forets beskaffenhed som bekendt er den
mest lumske faktor i det regnestykke, og
den gverste skala virker derfor kun for-
virrende og gor specdometeret vanskeli-
gere at aflese. Under speedometeret er
der kontrollamper for blinklys og olie-
tryk, og under disse lamper er der kole-
vandstermometer, benzinstandsméler, ki-
lometerteller og triptaller. P4 instrument-
bordet er der udbygget en konsol uden
om ratstammen, og i denne skjules gear-
stangens forbindelsesled. P4 denne kon-
sol er der tillige to kontakter — til venstre
blinklyskontakten, der ikke har nogen
selvparkerende foranstaltning, men en
meget tydelig akustisk advarsel foruden
kontrollamperne, og til hejre lyskontak-
ten, der foruden en drejende bevagelse
kan fores frem og tilbage, og trykker man
pd enden af denne kontaktarm, virker
denne som hornkontakt. Ved den forste
drejende bevagelse teendes positionslyset,
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Dette tversnit af
motoren viser den
usedvanlige facon pi
stempelkronen, og
man ser, hvordan ind-
sugningsventilen har
langt storre diameter
end udblesnings-
ventilen. Knastakslen
ligger meget hojt 1
blokken, hvilket gor
stodstengerne korte
og lette. Af hensyn 11l
de skratstillede ven-
tiler benyttes der to
vippearmsaksler.
»Rontgenbillede«
samt fotografi af det
samlede motoraggre-
gat findes pé side 693
i SMJ 1965.

og skubber man kontaktarmen ind mod
forpanelet, skifter man til narlys. Fore-
tager man i denne stilling af kontaktar-
men en yderligere drejende bevagelse,
vil der fortsat vere tendt for nerlyset,
men trekker man kontaktarmen tilbage
til udgangsstillingen, skiftes der til fjern-
lys — Iygteforingen er tydeligt delt op i
et omrdde for bykersel med positionslys/
nerlys og et omrdde for landevejskorsel
med nerlys/fjernlys. Lofter man blinklys-
kontakten ind mod sig, tendes overha-
lingslyset, der virker pd fjernlyset — samt-
lige disse kontaktfunktioner kan udfares,
uden at kereren behever at tage gjnene
fra kerebanen eller henderne fra rattet.
Forgvrigt lagde man med nogen undren
merke til, at kontrollampen for blinklys
i venstre side var gron, medens kontrol-
lampen for blinklys i hejre side var bld,
skont man ifelge international overens-
komst har fastsldet, at kontrollampen for
fjernlys er bld. Et eftersyn i instruktions-

bogen bekreftede vor mistanke om, at
der var foretaget en forkert forbindelse,
for den bld lampe er beregnet som kon-
trollampe for fjernlyset. Alors messieurs
— det er, hvad der kan ske! Midt pd for-
panelet sidder en stor og klart lysende
ladekontrollampe, og desuden er der en
kontakt til ensidig parkeringslys, der er
pabudt ved lov i Frankrig og forbudt her
1 landet som et udtryk for mellemfolkelig
forstdelse og samarbejde. Desuden kon-
takt til den indvendige belysning, der vir-
kelig er belysning og ikke en skummel
elektrificeret vigekone — tillige er der au-
tomatkontakter ved alle fire dere. Den
tredie kontakt i denne rakke betjener vi-
skermotoren, der kan kore med to hastig-
heder. Lengere nede midt pd forpanelet
sidder tre store knapper, der er choker-
hindtag, cigartender og trykknap til vind-
spejlsvaskeren. Under disse sidder ten-
dingsldsen, trykknap til starteren og blae-
serkontakt. Ratlds kan monteres som eks-
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Fra den bageste affjedring Bremsepedal

Bremsekraftfordeler m
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Tryk fra bageste affejdring

Tryk fra forreste affejdring }
over bremseakkumulatoren
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Tilbagelab

Systemet i bremsekraftfordeleren, der indstiller bremsetrykket til for- og baghjulsbremser i overens-
stemmelse med den ojeblikkelige belastning pa baghjulene.

traudstyr, og det samme gazlder et olie- man kan altsd om ensket f4 kold luft gen-
manometer, som man mangler i det i ov- nem disse ventilationsibninger, medens
rigt righoldige kontroludstyr. Af udsty- der fores varm luft bdde til defroster-
ret kan endvidere nmvnes elektrisk ur, spalterne og til gulvpladsen.

stort askebager, aflukkeligt handskerum I modsetning til de tidligere modeller
og et lille abent rum til Smﬁting i hﬂjfe si- af DS 19 er der kommet skritstillet for-
de af forpanelet, bakspejl pd forpanelet bradt til fodderne. Ryglanet pi to sepa-
(generer ikke udsynet fremefter) og ud- rate forstole har gode indstillingsmulig-
vendigt sidespejl. I varmeanlegget er der  heder, og der er formidabelt gode plads-
en stor og ret fintmerkende drejeknap til  forhold ved bide for- og bagsede. Ud-
regulering af varmt vand gennem varme-  synet er udmerket, og viskerne holder
legemet, og midt under forpanelet er der tilstraekkeligt areal af vindspejlet rent,
et hindtag til regulering af Juftmengden selv om der i hojre side er et upudset
og et andet hindtag til at regulere luften  felt, som ikke generer koreren, men som
mellem defrosterspalterne og varmekana-  kan virke noget generende pd forsede-
lerne ved gulvet. Foruden dette alminde-  passageren. Indstigningsforholdene er ud-
lige ventilationssystem er der i hver side markede, men ved udstigning skal man
af forpanelet en stor friskluftkanal med  passe pa ikke at snavse bukser eller strom-
indstilleligt jalousi samt to hindtag til re- per, ndr man skrider ud over de haje
gulering af luftmangde og temperatur —  sidevanger.
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Man skal si afgjort venne sig lidt
til at kore en DS 21, for man er helt for-
trolig med vognen. Navnlig bremseknop-
pen betragter man i begyndelsen med en
vis skepsis, da man nappe kan tale om
noget pedaltryk, for bremserne er aktive-
ret temmelig kraftigt. Efterhdnden kan
man dog betjene denne fintmarkende
genstand med lige s stor folsomhed og
pracision som en almindelig bremsepe-
dal. Barnlige sjzle (som jeg selv tilhe-
rer) vil fole en stille fryd ved umiddel-
bart efter starten af motoren at here den
hydrauliske pumpe g i gang, hvorefter
affjedringssystemet pumpes op, si vog-
nen hever sig — der er ogsd en egen
salig forundring ved at se hele koretgjet
falde sammen som en omelet der afkgles,
ndr motoren har varet stoppet et ojeblik,
hvilket dog kun sker med synlig pludse-
lighed, nir der er en lille utethed ved
hgjdekorrektorerne.

Affjedringen virker absolut bled og
elastisk, og dog har vognen ingen gyn-
gende bevagelser under korslen. Med et
hjul s& at sige anbragt i hvert hjorne af
bilen kunne man vente en del niksving-
ninger, men disse bliver undertrykket af
hydraulikken, der holder affjedringsbevee-

gelserne i det lodrette plan, og kun ved
stop og start sker der en markbar beve-
gelse bort fra en vandret lengdeakse, og
det er vel nermest af hensyn til disse
bevagelser, at man lader forlygteindstil-
lingen regulere af belastningen pd for-
hjulsophzngningen.

Servostyringen kan ikke sammenlignes
med den form for servostyring, der ken-
des fra de amerikanske biler, hvor man
med holdende vogn kan dreje forhjulene
i yderstilling ved hjzlp af en enkelt fin-
ger — pa Citroén skal man benytte no-
genlunde normal kraftudfoldelse ved de
drejende bevagelser, men man skal navn-
lig ved meget hurtig kersel betjene sit
rat med silkeblade bevaegelser og foretage
si f4 og sd smé korrektioner som muligt.
Til gengzld er vognen uhyre let at man-
gvrere i vanskelig bytrafik. Styringen lig-
ger mellem neutral og let understyring.

Kobling og gearskifte gir netop si
godt og pracist, som man kan enske sig,
blot man venner sig lidt til koblings-
pedalens placering og den ret lange pe-
dalvandring. Ogsa gaspedalen har en stor
vandring, og de ferste gange, man skal
accelerere vognen, foles accelerations-
evnen ikke overveldende — maske snare-

Bagagerummet er dybs
og rummeligt, men
der er pd grund af
faconen grenser for,
hvor store kufferter
man kan anvende.
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Fem-personers, fire-ders sedan.

Importer: Automobiles Citroén A/S, Syd-
havnsgade 16, Kebenhavn SV,

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 90 mm, slagleengde 85,5 mm, slagvo-
lumen 2175 ccm, kompressionsforhold 8,5:
1, maksimaleffekt 109 hk (SAE) ved 550
omdr/min, maksimalt drejningsmoment 17,7
kgm ved 3000 omdr/min. Litereffekt 50
hk/I. Fem hovedlejer.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,25:1, 1,83:1, 1,37:1, 0,85:1,
ratgear. Differentiale: spiralfortanding, ud-
veksling 4,38:1, Deekst.: 180X380 X-AS.

Hjulophzengning: Forhjul i tveerstillede sving-
arme (parallelfering), kreengningsstabili-
sator. Baghjul \i langsgdende svingarme,
kreengningsstabilisator, hydropneumatisk
affjedring med indbyggede deempere.

Bremser: Forhjul: 300 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 233 cm2. Baghjul: 255
mm tromlebremser, totalt belegningsareal
214 cm?, fabrikat: Citroén.

e

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 300 watt, ak-
kumulator 55 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4840 mm, totai
bredde 1790 mm, total hgjde 1470 mm, ak-
selafstand 3125 mm, sporvidde for 1500
mm, bag 1300 mm, fri hgjde fra vej 145
mm, benzintank rummer 65 liter, oliesump
rummer 4,5 liter, kaslesystem 10,8 liter.
Egenveegt 1275 kg. Effektveegt 11,7 kg/hk.
Tophastighed over 188 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 33,3 km/t. Ven-
deradius 5,5 m.

Pris: Kr. 52.756,—.

Searlige bemarkninger: Lasteevne 485 kg
ifalge fransk godkendelse. (Dansk type-
godkendelse foreligger endnu ikke).

Tekniske oplysninger: Karburator: Weber 28/
36 DDE A1. Teendrer: Marchal 35B, elek-
trodeafstand 0,60 mm, kontaktafstand 0,40
mm, fortending 12°, indsugning: 0,20 mm,
udbleesning: 0,25 mm ved kold motor.
Deaektryk forhjul 27 p.s.i., baghjul 24 p.s.i.
Gearkasse og differentiale rummer 2,0 li-
ter SAE 90 EP.

re lidt lad. Efterhdnden som man bliver
fortrolig med den store pedalvandring,
kan man frembringe en fortreffelig acce-
leration pd mindre end 15 sekunder fra
stdende start til 100 km/t. Den lange van-
dring af gaspedalen tager ikke alene hen-
syn til benzinforbruget, men man kom-
mer heller ikke til at slippe et storre
drejningsmoment lgs, uden at man pé for-
hind er helt klar over, hvad man ger.
Det skal da ogsd med det samme fastslds,
at skent vi under provekerslen ogsd hav-
de temmelig glatte veje, kom vi ikke ud
for en eneste forvognsudskridning med
spindende hjul, med mindre vi selv pro-
vokerede en sidan.

P4 ujevn vej kan man kun imponeres
over affjedringssystemet. Eksempelvis har
vi gennem nogle méneder ofte passeret
et stykke provisorisk vej med huller og
omtrent si ujevn og skervet en overfla-
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de, som man nasten kan komme ud for,
og trods yderst moderat hastighed pé
denne streekning plejer de fleste biler at
ryste og gynge i absolut markbar grad,
medens Citroén’en simpelthen flod over
alle redslerne, uden at man kunne marke
det i vognen, og vel at merke tillige uden
tegn pd manglende stabilitet. P4 alminde-
lig darlig vej med ujevn belegning i
svingene bevares bide komfort og vej-
kontakt pd fotbloffende mide.

DS 21 er glimrende sporsikker i svin-
gene, og skent der optrader nogen
krengning, er denne ingenlunde gene-
rende og i grunden overraskende beske-
den, nir man tager i betragtning, at
krengningsaksen ligger helt nede ved ke-
rebanen. Selv under hérd kersel er der
ingen tendens til udskridning, hvilket dog
ikke skal forlede nogen til at tro, at en
Citroén kan bryde naturlovene, og nir
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. ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t 3,1 sek.

0- 60 km/t 5,4 sek.

0- 80 km/t 9,4 sek.

0-100 km/t 14,6 sek.

0-400 m 18,8 sek.
50— 80 km/t i topgear 12,0 sek.
60-100 km/t i topgear 16,1 sek.

f; BENZINFORBRUG
60 km/t 8,62 1/100 km
(11,4 km pr. liter)
80 km/t 9,40 1/100 km
(10,65 km pr. liter)
100 km/t 10,35 1/100 km
(9,64 km pr. liter)
120 km/t 12,5 /100 km
(8,0 km pr. liter)

X-dakkene forst slipper deres greb i
korebanen, s& sker det temmelig pludse-
ligt.

Korslen i DS21 er absolut stgjsvag
op til hastigheder omkring 150 km/t, og
der er egentlig kun tale om en javnt
stigende udblaesningstone, der i under-
trykt form trenger ind i vognen. I ovrigt
foles der ingen vibrationer eller resonans
i vognen, og man hgrer ingen hjulstgj,
hvorimod transmissionen i den preveker-
te bil sang lidt bdde under trzek og paleb.

Bremserne er fortrinlige, og som nazvnt
skal man kun lige akkurat rere bremse-
pedalen under aimindelige opbremsnin-
ger. Kun ved en meget hird opbrems-
ning fra store hastigheder har man for-
nemmelse af virkelig at skulle treede pd
pedalen — DS 21 er som ventet absolut
stabil under en hird opbremsning.

Man har det indtryk, at vognen har
en forholdsvis hoj gearing, og dette ind-
tryk undetbygges af sivel det beskedne
forbrug som den store tophastighed, men
alligevel er motoren overordentlig smi-
dig, da man kan kere jevnt helt ned til
ca. 30 km/t 1 topgear.

Fabrikken garanterer en tophastighed
pd 175 kmjt, og s& har man heller ikke
lovet for meget, for efter et par kilome-
ters tillgb kunne vi ifglge stopuret note-
re en hastighed pd 188 km/t, og den kan
gore det vasentligt bedre, blot den har
plads nok. Trafikale og meteorologiske
forhold forhindrede en yderligere ud-
forskning af dette sporgsmdl, men vi an-
tager, at tophastigheden ligger omkring
200 km/t. DS 21 kerer i hvert tilfelde
rigeligt hurtigt, og pd en motorvej kan

man holde en meget hgj marchhastighed,
hvis det skulle blive nedvendigt, og hvis
man vil betale for det, for det koster
bide benzin og daek i en noget storre
malestok, end de fleste er klar over.
Man mi indremme, at Citroén DS 21
er en vogn noget ud over det almindelige,
og ved et nogternt tilbageblik kan vi ikke
finde andet at kritisere end gaspedalens
anbringelse for tet pd udbygningen midt
under forpanelet passende til smd fran-
ske spidsnasede herresko 1 storrelse 36,
men det var der jo da endelig rdd for.

PORSCHE-
Faelge
41/2 J x 15 passer

for alle VW 12-1300
og Karman Ghia

Pris: nye kr. 68,50

incl. oms.

NYESTE
1966 mote

ket
3 erdifuld LO-BAGRY DE

V med HE original 66|—model
mbygningss verer
3\d\‘e o legvf.itoneier::r:
PRIS Kompl. szt incl. oms.  Kr. 288,75
for montering i Sehus - 127,50
evt. + maling = 4500

HENO . Sghus st., Fyn . TIf. Odense (09) 1110 41
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Forbraending pa

100 mader

Skont man har en standardforklaring
pa forbreendingens normale og unor-
male forlgb i en motor, har hver motor
dog sin egen bestemte karakter for
forbraendingen afhaengigt af indsug-
ningssystemets udformning og for-
breendingskammerets facon, og den
enkelte motors forbraendingsrytme
kan varieres i henhold til det benyt-
tede breendstof, teendingstidspunkt,
barometerstand, belastning og luftens
relative fugtighed. Forbrandingens
forlab er i hej grad afgerende for mo-
torens smidighed, benzinforbrug og
drejningsmoment.

Audi-motoren med et kompressions-
forhold pd 11,2:1 giver pd grund
af sin serlige konstruktion ikke synderlig
anledning til tendingsbanken — i virke-
ligheden kan tendingsbanken kun frem-
bringes ved usedvanlige belastningsfor-
mer som noget i retning af fuld gas i
topgear ved et lavt omdrejningstal. An-
dre motorer af tilsyneladende mere kon-
ventionel konstruktion er ogsd yderst
bankefaste trods de benyttede hgje kom-
pressionsforhold, og gang pd gang gir
det igen i vore beskrivelser af disse mo-
torer, at det galder om at opnd en god
gennemhvirvling af den indsugede gas-
blanding for at gere motoren bankefast,
men det vil sikkert ikke vare nogen ska-
de til at gennemgi disse problemer for
at fa overblik over og forstdelse af, hvad
det egentlig er for vanskeligheder, kon-
struktorerne slds med og for at forstd
lesningen af deres vanskeligheder.
Betragter vi et tvaersnit af en xldre,
topventilet motor, i hvilken gasblandin-
gen netop er blevet antendt, vil vi se, at
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Den skematiske fremstilling af hvirveldannel-
sen af den indsugede gas i BMW motoren be-
tegner nmalurligvis noget i reining af onske-
tenkning, men tegningen skal ogsd blot betrag-
tes som en principskitse.

forbraendingen gir som en halvkuglefor-
met forbreendingsbelge ud gennem for-
breendingskammeret med tendrorselek-
troderne som centrum. Denne forbren-
dingsbelge danner som bekendt en flam-
mefront, bag hvilken den afbraendte gas
befinder sig, medens uafbrendt restgas
endnu ligger foran flammefronten. Den-
ne flammefront breder sig ud gennem
forbrendingskammeret med en hastig-
hed pd 22-25 m/sek, men der kan dog
blive tale om en ganske anseelig accele-
ration af denne flammefront, fordi den
afbrendte gas selvfolgelig udvider sig
meget kraftigt, og derved skubbes flam-
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mefronten ligefrem foran denne trykbel-
ge. Den uafbrendte gas vil pd denne mi-
de blive yderligere komprimeret, og det-
ved stiger temperaturen. Temperaturen
kan endda stige si meget, at restgassen
nir sin selvantendelsestemperatur, og sd
brender hele gasmengden af pd én gang
med en forbrending, der har karakter af
en eksplosion. Denne uregelmenterede
forbrending giver en voldsom og stejl
trykstigning i cylinderen, og det er dette
pludselige og voldsomme tryk, der giver
sig til kende i form af tendingsbanken.
I denne forbindelse kan man nok tillade
sig at sige, at benzinens oktantal giver
udtryk for benzindampenes selvantendel-
sestemperatur, og jo hgjere oktantal vi
har, des vanskeligere vil restgassen bryde
i brand pd grund af den temperaturstig-
ning, som kan forekomme i forbindelse
med en yderligere kompression af flam-
mefrontens bevegelse.

Jo sterre kompressionsforhold en mo-
tor har, des mere bliver den indsugede

Pa dette snit gennem
Audi-motoren ser
man ikke alene krum-
tappens fem hoved-
lejer og ventil-
mekanismen med
kuglelejrede vippe-
arme, men 085
forbrendingskamme-
rets facon i det
gennemskdrede
stempel lengst til
hojre.

gas presset sammen og dermed opvarmet
i kompressionsslaget, og des nzrmere
kommer den naturligvis sin selvantendel-
sestemperatur. Derfor giver stigende kom-
pressionsforhold ogsd foreget krav til mo-
torbrendslets oktantal, men kompressi-
onsforholdet alene er ingenlunde bestem-
mende for den benzinkvalitet, en motor
skal anvende. Kompressionsforholdet er
en numerisk verdi, der simpelthen kan
regnes ud pd grundlag af den enkelte cy-
linders slagvolumen og volumen af for-
brendingskammeret over stemplet, ndr
dette stir i topstilling, men det, der har
aktuel indflydelse pd forbreendingens for-
lgb, er blandt andet kompressionstrykket
i det gjeblik, gnisten springer i tendre-
ret. Kompressionstrykket er afhengigt af
den enkelte cylinders gjeblikkelige fyld-
ning med frisk gas, og mange forskellige
faktorer har indflydelse pd dette forhold.
Den vigtigste er naturligvis ventildia-
grammet (ventilernes dbne- og lukketi-
der), indsugningsportens frie gennem-
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strélespids

flammefront

[ dette tversnit af Texaco motoren ser man,
hvordan brendstoffet sprojtes ind i den hviry-
lende luftstrom, hvorefter gasblandingen fores
forbi tendroret, der antender en »stiende«
flammefront, og det indsprojtede brendstof
bliver pa den mdide afbreendt, efterhinden som
det sprojtes ind i forbrendingskammeret, og
der er derfor ingen uafbreendt restgas bag flam-
mefronten. Vinklen x mellem dysen og tend-
roret har afgorende indflydelse pi motorens
funktion.

stromningsareal, omdrejningstallet og
frem for alt gasspjaldets stilling. Hvis
man for eksempel kerer 60 km/t i top-
gear med en motor, der for eksempel ud-
vikler 120 hk maksimalt, vil gasspjaldet
std i en sddan stilling, at motorens fyld-
ning er ganske betydeligt reduceret, og
derfor vil den i den givne situation kun
udvikle en beskeden bregkdel af sin mak-
simaleffekt. Gasspjaldet sparrer simpelt-
hen for indsugningsgassen, der derfor
kun langsomt kan fylde cylindren med
det resultat, at der ved indsugningsventi-
lens lukning endnu hersker et betydeligt
undertryk i motoren, og dette undertryk
udlignes forst, efterhdnden som stemplet
bevaeger sig lengere op i cylinderen. Ud-
regner vi nu kompressionsforholdet i for-
hold til det volumen, der stir over stemp-
let i det gjeblik, trykket i cylindren nir
atmosfarisk tryk, vil vi komme til et
yderst beskedent kompressionsforhold, og
det er blandt andet forklaringen pd, at en
motors specifikke forbrug i gram pr. he-
stekrafttime er stort ved delbelastning,
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fordi man for det forste stjeler en del af
motorens slagvolumen til at udligne det
volumen, som indsugningsgassen blev
forhindret i at udfylde, dels fordi det ef-
fektive kompressionsforhold er lavt, me-
dens man samtidig har hele det sedvan-
lige, store maskineri at trekke rundt pd.
Hvis man fra ganske lave hastigheder i
topgear pludselig giver gas, vil man i
reglen f3 tendingsbanken, fordi spar-
ringen af indsugningsgassen opherer, og
da der samtidig ved det lave omdrej-
ningstal er rigelig tid til fyldning af cy-
linderen, vil vi f3 en ekstraordinzr god
fyldning og dermed et stort kompressi-
onstryk ved afslutning af kompressions-
slaget. Den friske gas opvarmes allerede,
inden gnisten springer, ganske betydeligt,
og der er stor chance for, at restgassen
foran flammefronten vil blive trykket sd
voldsomt sammen, at den ndr sin selvan-
tendelsestemperatur.

Det m& vare motorkonstruktorernes
opgave at fremstille motorer, der gennem
et passende hgjt kompressionsforhold er
lette (gennem en stor litereffekt) og oko-
nomiske uden dog at kreve benzin med
hgjere oktantal end nedvendigt. Hvor
langt man i s& henseende kan gi ved
hjelp af konstruktive finesser blev bevist
af Caltex, der fremstillede en eksperi-
mentmotor i irene umiddelbart efter den
anden verdenskrig, og i den benyttede
man et for datiden s usedvanligt kom-
pressionsforhold som 10:1, medens man
korte absolut uden tendingsbanken med
brendstof, der havde s& lavt et oktantal
som 20-25. Texaco-motoren (Caltex hed
dengang Texaco) blev bygget ud fra den
betragtning, at hvis der ikke er nogen
restgas at afbreende, si kan der heller
ikke opstd tendingsbanken. Man gav da
motoren ‘et serligt indsugningssystem
blandt andet med en krave pd indsug-
ningsventilen, der satte den indsugede
Iuft i en cirkulerende bevagelse rundt
om cylinderens midterakse. I siden pa
forbreendingskammeret anbragte man en
indsprejtningsdyse og ved siden af den
tendroret. Der blev altsd indsuget ren
luft i en cirkulerende bevagelse, og ved
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en bestemt stilling af stemplet sprojtedes
brandstoffet ind. Gasblandingen blev af
den cirkulerende luft fort hen til tend-
roret, hvor den antendtes, og si lenge
indsprejtningsperioden varede, blev der
altsd fort frisk gas hen mod tendreret ud
for hvilket, der stod en konstant flam-
mefront, medens den afbrendte gas blev
fort videre rundt i forbrendingskamme-
ret, og pa den méde stod der ingen lom-
mer med restgas, som kunne antendes.
Ved eksperimenter fik man afstemt vink-
len mellem indsprojtningsdysen og tend-
roret, men skent man benyttede et kom-
pressionsforhold pd 10:1, lykkedes det
ikke at bringe brendstofforbruget lenge-
re ned end gennemsnitsforbruget for kon-
ventionelle motorer med et kompressions-
forhold pa 7:1, hvilket dog udelukkende
skyldtes, at man benyttede almindeligt
dieseludstyr. Det siger imidlertid sig selv,
at en motor med direkte indsprejtning er
forholdsvis dyr at fremstille og ret kom-
pliceret at vedligeholde, men systemet in-
deberer den mulighed, at man kan regu-
lere forbrendingstrykket ved hjzlp af
den indsprejtede brendstofmengde noj-
agtig som pé en dieselmotor, medens man
ved de hidtil kendte indsprejtningsmoto-
rer og ved almindelige karburatormotorer
md regulere mangden af ferdigblandet
gas til motoren.

Det ovennzvnte skoleeksempel med
den gamle topventilede motor og for-
brendingsfronten, der enten ader sig
milbevidst gennem den friske gas i for-
brendingskammeret eller bevirker en
sammentrykning af restgassen siledes, at
denne bryder i brand, mad betegnes som
et nydeligt, velordnet fznomen i en mo-
tor, i hvilken den indsugede gasblanding
er i ro, men ved indsugningsgassens pas-
sage forbi indsugningsventilen vil der al-
tid opstd nogen hvirveldannelse af gas-
sen, og alene denne uorden i systemet be-
tegner en forbedring.

En gennemhvirvling af den komprime-
rede gas bevirker en hurtigere forbrending
end af den stillestdende gas, og det gelder
netop om at f& forbrendingen afsluttet s
hurtigt som muligt, fordi den uafbraendte

gas foran flammefronten skal gennemgi
en vis proces, for den er moden til selv-
antendelse, og denne proces kraever en vis
tid. Dette er ogsd forklaringen pa, at man
kan benytte et noget hajere kompressions-
forhold i en cylinder med mindre slagvo-
lumen end i en cylinder med storre slag-
volumen, da forbrendingen afsluttes hur-
tigst 1 den lille cylinder.

Nogen gennemhvirvling af den indsu-
gede gas vil altid ske i forbindelse med
passagen af indsugningsventilen, men den
er ikke szrlig effektiv og bazrer i hoj grad
preg af tilfeldigheder, og derfor arbejder
man i de modetrne motorkonstruktioner
med en bestemt udformning af indsug-
ningskanal og forbreendingskammer.

En tidlig lesning, der for si vidt ogsd
skyldes et tilfelde, er det halvkuglefor-
mede forbrendingskammer, der forst blev
benyttet i motorcykelmotorer og senere i
bilmotorer enten med to overliggende
knastaksler eller senere i almindelige stod-
stangsmotorer som for eksempel Peugeot.
Det halvkugleformede forbrendingskam-
mer blev benyttet for at give ventilerne
og dermed navnlig indsugningsporten en
skrd stilling, der gav bedre indsugnings-
forhold med mindre skarpe knzk, men
det viste sig, at man foruden en bedre
fyldning ogsd fik en bedre forbrending,
fordi der opstod en hvirvelbevagelse af
den indsugede gas. Senere gik man mal-
bevidst i krig mod tendingsbanken ved
en bestemt udformning af forbrendings-
kammeret, der i tversnit nermest fik en
trekantet facon. Her var man tydeligt ude
efter den virkning, som englenderne kal-
der squeeze, hvilket vil sige at blive
klemt eller treengt sammen. Spidsen i det
trekantede forbreendingskammer er lengst
vak fra tendreret, og meningen er den,
at forbreendingsbelgen breder sig ud gen-
nem forbrendingskammeret, og restgas-
sen kommer til at std i det snavre, spid-
se hjorne i trekanten. Jo mere flamme-
fronten @der sig frem, des mindre bliver
volumen af restgassen naturligvis, men
ndr restgassen samtidig stir i en kilefor-
met trekant, vil det kun blive en uhyre

(Fortszettes side 105)
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Med ropstykkerne
afmonteret ses storrel-
sen pa koleribberne
tydeligs.

Dansk GP racer
under opbygning

om en af de fi danske motorkgrere
S har Vagn Stevnhoved helliget sig
Grand Prix sporten for motorcykler pd
landevej, og han har nu tillige kastet sig
ud i konstruktionen og opbygningen af
en dansk GP-maskine.

Motoren er en to-cylindret to-takt mo-
tor med 54 mm i bide boring og slag-
lengde, hvilket giver et slagvolumen pé
247,4 ccm. Det serpregede ved konstruk-
tionen bestdr i, at den ene cylinder er an-
bragt foran den anden, og der benyttes
to krumtapaksler, som er gearet sammen
til den fzlles udgdende trzkaksel. De to
cylindre er anbragt i en vinkel pd 12° i
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forhold til hinanden for pd den maide at
give plads til et storre koleareal pd den
bageste cylinder. Cylindrene er stgbt i
aluminium forsynet med foringer, der
har tre skyllekanaler og en udblesnings-
kanal, men af hensyn til sikker foring
af stempelringen er de to af skylleportene
og udblesningsporten todelt. Stemplerne
er smedet i aluminium og forsynet med
en enkelt stempelring pd 1,2 mm, og des-
uden er der udskering til betjening af
den tredie skyllekanal for pid den mide
at give stempelkronen den bedst mulige
indvendige keling og for at f3 tilstrek-
kelig olie frem til stempelpinden.
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P3 hgjre side af de udgdende krumtap-
aksler er der anbragt to drejeventiler af
pladetypen til at dirigere indsugningen,
og de to Dell'Orto TT-karburatorer pi
28 mm er detfor boltet direkte til krum-
taphuset. Indsugningen dbner 30° efter
bund og lukker 70° efter top, medens
skyllekanalernes &bningsperiode daekker
130°, og udblesningens abningsperiode
er 182°, Ud fra dette skyllediagram vit-
ker det ikke urimeligt, at det nominelle
kompressionsforhold er sat s& hgjt som
1700

Batteritzndingssystemet bestdr af et 6-
volt batteri med 4,5 volt spoler forsynet
med to st afbrydere pd enden af krum-
tapakslerne — fortzndingen er 3 mm for
top. Motoren vejer komplet 22,6 kg, og
den trekker en seks-trins gearkasse med
fodpedal i hgjre side.

Stellet er fremstillet som et lukket ror-
stel i krommolybdenrer med to ror fra
kronhovedet ned under motoren og op
til sedet og et enkelt kraftigt ror fra
kronhovedet under tanken bagud til dob-

beltrorene. Baghjulets svinggaffel er kraf-
tigt lejret i stellets storste bredde, og af-
fjedringsaggregaterne bestdr af skruefjed-
re samt hydrauliske dzmpere, der for
storsteparten er fremstillet i letmetal. See-
det er ligeledes fremstillet af letmetal be-
kledt med skumgummi, og siddefladen
er bekledt med ruskind for at opnd den
bedst mulige friktion. Benzintanken er li-
geledes fremstillet af letmetal, og den
rummer ca. 22 liter beregnet til interna-
tionale Grand Prix lgb og et forbrug sva-
rende til ca. 9,0 km pr. liter. Der benyt-
tes en Ceriani forgaffel med gaffelben i
smedet aluminium og hdrdforkromede
gaffelror.

Baghjulsbremsen har en tromlediame-
ter pA 170 mm og 40 mm belegnings-
bredde, og bremsetromlen er af hensyn
til den udviklede bremsevarme anbragt i
modsat side af kadehjulet. Forhjulsbrem-
sen har 200 mm tromlediameter og 35
mm belegningsbredde samt to selvfor-
steetkende bremsesko — der er kraftige ko-
leribber pd forhjulets bremsetromle og

De to krumtapaksler
er gearet 1il en felles
treekaksel. Som ved
to-cylindrede to-takt
motorer, der arbejder
med feelles krumtap-
aksel, er der en for-
brending for hver
180° blot i dette 11l-
feelde malt pa den
faelles treekaksel.
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Modsat treksiden ligger drejeventilerne og indsugningskanalerne. Her er sidedmkslet afmonteret,

0g de demonterede ventiler ses bag stemplerne.

luftindtag i ankerpladen. Begge hjul har
18” aluminiumsfalge monteret med Dun-
lop Racing dzk af dimensionerne 2,75 X
18 pé forhjulet og 3,00< 18 pd baghjulet.

Motoren har endnu ikke vaeret i pro-
vebank, men Stevnhoved sigter efter en
effekt pd 45-50 hk ved et omdrejnings-
tal pd 11.000 omdr/min. Hvis vi regner
med 45 hk ved dette omdrejningstal, gi-
ver det et effektivt middeltryk pd 7,46
at, hvilket skulle vere inden for raekke-
vidde. Ved de 11.000 omdr/min er stem-
pelhastigheden 19,8 m pr. sek., hvilket et
en ganske hej vardi, der kraever, at ko-
reren har et vigent gje med omdrejnings-
teelleren.

Nir Vagn Stevnhoved benytter denne
noget uortodokse motorkonstruktion, er
det sandsynligvis for at f& si smalt et
motoraggregat som muligt, og samtidig
vil det vaere forholdsvis let at afbalancere
motoren, hvilket er af storre betydning,
end man regner med. I de store interna-
tionale lgb ser man nzsten hver gang en
eller flere maskiner, der md udgd pé
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grund af revnet benzintank, knekkede
oliersr og lignende trivielle skavanker,
der kan fores tilbage til vibrationer fra
motoren. Der venter endnu den danske
konstrukter et stort arbejde med afstem-
ning af karburering og navnlig udblzas-
ningssystem, medens motoren arbejder i
provebzenk.

Er der en leser, der kan undvere et
SM]J nr. 8-1958. I sd fald bedes vedkom-
mende venligst mod betaling henvende
sig til redaktionen af Skandinavisk Motor
Journal, Skelbzkgade 4, Kbh. V.

*

Folgende nr. af SMJ seges: drg. 10 nr.
10 og 11. — Arg. 9 nr. 1, 2, 3, 4, 5, 6 og
11 evt. hele irg. og gamle drg. for 1955,
fuld pris.

Jens P. Schultz,
Emil Mollersgade 10, Horsens.
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De orienterer

Dem bedre

med

CAS

LUCAS
tvillingseet

er udfert i svaert forchro-
met messing. Fas enkelt-
eller parvis med klart eller
gultglas. Pr.stk.incl. paere:

saunlorhas st kr. 75,35
»Senior” som ill, kr. 92,40
nGrand? v kr. 127,60

LUCAS

baklygte

med speciallinse giver en
meget stor lyseffekt som
letter mangvrering p& meor-
ke gader og veje. For-
chromet messing model
661 med bagbespeending -
kr. 48,65 incl. paere.

LUCAS
tagprojektor

tilbetjening indefra.Kan
drejes 360°. Trykknap-
kontakt og ekstra peere
i handtag. Plade til se-
nere afdeekning af hul-
ler medfol-
ger. Model
RMS 576.
Kr. 432,85..
Med dansk:
pistoigreb
kr. 202,40

Priserne er vejl. udsalgspriser incl. statsafg. pé& paerer og oms.
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provekorsel

MOGENS H. DAMKIER

SMJ-TEST

M eningen med en provekorsel er den,
at man foruden at gennemgi en
ny bil i detaljer ogsd kan give sidanne
objektive og subjektive bedemmelser, at
der bliver tale om en virkelig forbruger-
vejledning. For at kunne opfylde dette
krav, m& den ferste betingelse vare, at
vognen er i orden over alt lige fra moto-
rens justering, indstilling af ferhjul og
korrekt funktion af alle kontrolorganer
til dgre og vinduer, der kan lukke rigtigt
siledes, at man undgir vindstej, som nor-
malt ikke vil optreede i en bil i god stand.

Denne provekorsel adskiller sig pd en
forunderlig made fra vor sedvanlige stan-
dard, fordi vi kan fastsld, at den prove-
korte AUDI s langt fra kunne prastere
det, fabrikken har lovet. Efter en minu-
tizs gennemgang af alle justeringer, kom-
pressionstryk, tendingsfunktion o.s.v. hos
importeren, kunne vi stadig ikke komme
ned pd det gnskede benzinforbrug eller
op pd den foreskrevne tophastighed, men
det var umuligt at finde nogen fejl. Den
provekorte vogn stammer fra den sikald-
te nul-serie, og med en stor hindbeva-
gelse kasserede vi hele provekerslen for
at gentage den, nir der enten kom en
vogn eller en motor, som fabrikken ville
sige god for. Samtidig prevekerte FDM
en sgstervogn fra nul-serien, og resulta-
terne for denne vogn var ikke meget bed-
re end vores, men skent Mozor offentlig-
gjorde sine proveresultater, havde vi alli-
gevel holdt provekerslen tilbage, hvis
ikke der var sket det forunderlige, at Auto
Union sagde god for mileresultaterne
som vzerende »ikke unormale«. Vi kan da
kun komme til det resultat, at fabrikken
har lovet noget mere, end den i alle til-
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AUDI

felde kan holde, og vor prevekorsel in-
clusive milingerne mé si kunne godken-
des som forbrugervejledning. At en en-
kelt vogn, samlet, justeret og afprovet
med den allerstarste omhu pé fabrikken,
kan prestere noget helt andet end gen-
nemsnitsbilen, kan i den forbindelse kun
have akademisk interesse, for det er
dbenbart ikke disse resultater, forbrugerne
skal rette sig efter.

AUDI er som tidligere omtalt her i
SM] en DKW F 102 monteret med en
fire-cylindret fire-takt motor konstrueret
af Daimler-Benz, og denne motor har et
sd usedvanligt kompressionsforhold som
11,2:1, hvilket har givet den tilnavnet
»mellemtryksmotoren« for at markere, at
den ligger et sted mellem de almindelige
benzinmotorer og dieselmotorer. Det
usedvanlige kompressionsforhold skulle
forst og fremmest sikre en god benzin-
gkonomi, og i forhindsomtalerne var der
da ogsd navnt helt usedvanlige cifre, og
standardforbruget efter DIN 70030 op-
gives for eksempel til 8,4 liter pr. 100
km mélt ved 110 km/t.

Nir det eneste virkeligt svage punkt i
DKW F 102 var det store benzinforbrug
ved store hastigheder, kombinerede man
i sin fantasi noget i retning af en ideal-
vogn, fordi DKW F 102 havde s glim-
rende koreegenskaber, gode bremser og
godt styretoj, og kunne man putte en no-
get mere smidig og vasentlig mere gko-
nomisk motor i denne vogn, sd ville man
vitkelig have prasteret et keretsj noget
ud over det szdvanlige. Nir den afpre-
vede vogn si har et forbrug, der ikke kan
siges at vaere vasentligt bedre end DKW-
motorens, si forstdr man i grunden ikke
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Andi kan betegnes som en DKW F 102 med en speciel firetakt motor — den ydre forskel fremgas
af den endrede kolergrill, der samtidig forlenger forpartiet lids.

Dette snit gennem Audi viser, hvordan den ret store motor er anbragt foran foraksellinien.

meningen med det hele. Den afprovede
vogn brugte 8,33 liter pr. 100 km ved
ngjagtig 80 km/t, og det skulle den altsd
have prasteret ved 110 km/t. Tophastig-
heden pd den afprevede vogn var 138
km/t, hvor fabrikken opgiver 148 km/t,
hvilket vil sige, at der mangler ca. 12 hk
i den lovede maksimaleffekt pa 72 hk
DIN. Den af FDM afprogvede vogn hav-
de noget mindre forbrug, men til gen-
geld kun en tophastighed pd 136 km/t,
og vore accelerationstider 13 nogle brok-

dele af sekunder bedre end Motor’s re-
sultater. Kaster man sa et blik i et palide-
ligt tysk tidskrift som Awto, Motor und
Sport, vil man se, at provekererne der
har kert ca. 10 km pr. liter ved en gen-
nemsnitshastighed pd 115 km/t pd auto-
bane, og de kan notere en tophastighed
pa 153,5 km/t. Samme blad har en acce-
lerationstid fra stiende start til 100 km/t
pa 13,7 sekunder, hvor det danske Motor
har 17,8 sek. og vi selv 17,1 sek. Nir
der kan vere sd sterke afvigelser i méle-
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Dette tversnit gennem Audi motoren viser indsugningssystemets udformning og forbrendings-
Eammeret i stemplet. Vippearmene er ophengt i selvlisende kuglebolte, der skal drejes med mo-
mentnogle under ventiljustering for at sikre, at momentet ikke er under 2,0 kgm. Ventildekslet er
stobt i aluminium, og motoren viste en ganske usedvanlig tethed for olie.

resultaterne for en ny model, kunne no-
get tyde pd, at den endnu ikke er helt
ferdig, hvadenten det er konstruktionen,
der er for folsom, eller det er produktio-
nen, der endnu ikke er i orden.

Den fire-cylindrede motor er opbygget
som en almindelig stodstangsmotor med
krumtapakslen lejret i fem hovedlejre,
men det bemerkelsesverdige er, at det
egentlige forbrendingskammer findes i
stempelkronerne ligesom pi ROVER
2000, og topstykket med de lodretstiende
ventiler er derfor slebet plant i bunden. En
serlig form pd indsugningskanalen i for-
bindelse med forbrendingskammeret i
stemplet bevirker, at den indsugede gas
settes i en hvirvlende bevegelse rundt i
forbrendingskammeret, og under kom-
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pressionslaget foreges hastigheden pé den-
ne hvirvel, hvilket gor det muligt at diri-
gere flammefronten i forhold til forbran-
dingskammeret (se artiklen side 76), og
derfor kan man benytte det store kom-
pressionsforhold uden at fd tendingsban-
ken. Motoren er indbygget i en vinkel pd
40° i motorrummet, og da motoren ogsd
i lengden fylder mere end DKW-moto-
ren, har man varet nedt til at ndre for-
partiet en smule, og dog kan radiatoren
ikke pa traditionel mide szttes foran mo-
toren, og derfor er den indbygget pd si-
den af denne i en skrd stilling. Ventila-
toren ligger ligeledes pé siden af motoren
ud for radiatoren, og gennem en blaser-
kappe fores koleluften direkte ind mod
radiatoren. Motoren er anbragt foran for-
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akselinjen, og den trzkker over en ter
enkeltpladekobling tilbage til den fuld-
synkroniserede fire-trins gearkasse, som
si igen trakker frem til differentialet.
Ligesom pi DKW er skivebremserne an-
bragt inde ved differentialet, og momen-
tet overfores til de drivende forhjul ved
hjalp af kardanaksler med homokinetiske
led. Hjuloph@ngningerne har man ligele-
des overtaget fra DKW, og for forhjule-
nes vedkommende er der tale om korte
og lange triangelarme, idet det dog skal
bemerkes, at den nederste triangelarm er
meget stor og med de to lejer langt fra
hinanden siledes, at der bliver tale om en
meget stabil foring. Denne store triangel-
arm er i direkte indgreb med en indstille-
lig torsionsfjeder.

Baghjulsophzngningen er den fra
DKW kendte bestdende af langsgdende,
vridningsslappe svingarme, en vridnings-
slap, stiv bagbro og en diagonalstang
med samme funktion som en Panhard-
stang. Affjedringen sker ved hjelp af
torsionsstave i direkte indgreb med sving-
arme, og dempningen sker ved hjzlp af
kraftige teleskopdempere.

Da AUDI-motoren ogsd vejer vaesent-
ligt mere end DKW-motoren, har man
benyttet et storre udvekslingsforhold i
tandstangstyringen, og da de storre slip-
vinkler pd forhjulene giver en mere ud-
praeget understyringstendens, vil dette
sammen med det storre udvekslingsfor-
hold give en knapt s& pracis styring som
i DKW’en.

Interigret er nydeligt udfert med stof-
betrek pd de velformede stole og kunst-
leeder pa sidefladerne. I forpanelet er in-
strumenterne samlet i et blankt, noget
forsenket instrumenthus, der kan give re-
flekser i vindspejlet, sd det ville have ve-
ret bedre, om dette instrumenthus havde
veret fremstillet i matsort lakering. I et
rundt ur til venstre sidder speedometerct
med kilometertelleren, og i speedometet-
skiven er indbygget en gren kontrollampe
for bliklyset og en bld kontrollampe for
fjernlyset. Til hojre sidder endnu en rund
instrumentskive med benzinstandsmailer,
kolevandstermometer, ur og kontrollam-
per for olietryk og ladestrom. Midt mel-
lem de to instrumenter sidder en orange
kontrollampe, der tender ved for hgj ke-

Motorrummet er twt pakket, og der er ikke plads til radiatoren foran motoren — den ses indbygget
i skrd stilling ved siden af motoren. Visse elementer — deriblandt benzinpumpen — er ret utilgen-
gelige, og motoren tiler ikke sammenligning med f. eks. en 1,7 liter Glas motor.




levandstemperatur. Til venstre for instru-
menterne har vi en drejeknap til vind-
spejlsviskerne, og denne er tillige udfor-
met som en gummibzlg til vindspejlsva-
skeren. Under instrumenterne sidder til

venstre for ratstammen lyskontakten,
drejekontakt for instrumentbelysning og
chokerhdndtag samt en stor, klart lysende
hvid kontrollampe for chokeren. P4 rat-
stammen sidder i hgjre side den kombi-
nerede rat- og tendingslds med startkon-
takt. Omtrent midt pd forpanelet sidder
tre reguleringshdndtag til varme- og ven-
tilationsanleegget og til hgjre for disse et
stort og udmerket askebzger samt elek-
trisk cigarteender. Helt til hojre pd instru-
mentbordet er der et aflukkeligt hand-
skerum samt en klamrebgjle til forszde-
passageren. En kontaktarm pd venstre si-
de af ratstammen betjener blinklysene,
og samtidig fungerer den som afblzn-
dingskontakt ved en bevagelse op og ned.
Omstilling fra positionslys til fjern/nzr-
lys sker pa hovedkontakten pd instrument-
bordet, hvilket er en for gammeldags og
upraktisk udformning. Gearstangen er
anbragt som ratgear, og hidndbremsen er
udformet som et solidt greb mellem de
to forseder. Pedalerne er hangslet for-
oven, og der er udmarket benplads ved
forseederne. Viskerbladene er ikke store
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Viskerarrangemente?
er helt utilstrekkeligt,
men det ville hjelpe
betydeligs, hvis blot
viskerbladene blev
giort noget lengere.

nok, og visketbevaegelsen er heller ikke
tilstrekkelig, da den overste del af vind-
spejlet ikke rengeres, og bade i siderne
og midt pd vindspejlet er der et stort,
upudset felt.

Den afprgvede vogn var en to-ders se-
dan, og ryglenene pa forsederne kunne
vippes fremefter, ndr ldsemekanismen
blev udlgst. Denne er indrettet pd en si-
dan méde, at den kan betjenes fra bide
for- og bagsaede. Pladsforholdene er ved
bagsaedet lige akkurat tilstrekkelige, hvad
angdr benplads og afstanden mellem sz-
dehynde og loft, ndr der er tale om hgje
personer, men til en almindelig standard-
familie er der fortrinlig plads i vognen.
Sederne er bedre udformede end i DKW-
modellen, men ellers svarer interigret
ngje til denne.

Den hvide klartlysende kontrollampe
for chokeren er overtaget direkte fra
DKW, men i AUDI'en virker den kom-
plet idiotisk. Der er nemlig den bemer-
kelsesvaerdige forskel, at DKW’en skal
starte pd chokeren, men chokeren skal
omgdende szttes ud af funktion, og man
kerer helt uden brug af choker, medens
AUDTI’en i mange minutter efter den faor-
ste kolde start skal have chokeren i funk-
tion for i det hele taget at kunne traekke.
Selv efter nogle f& timers stilstand er det
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ngdvendigt at benytte chokeren i lengere
tid efter starten, og derfor er det helt
urimeligt, at denne kontrollampe skal lyse
klact og ufarvet pd en sidan made, at
keoreren i merke bliver totalt blandet.
Det er slet og ret et spergsmal om at ud-
skifte et klart glas til et redt glas, men
det kunne man altsd ikke finde ud af,
inden modellen gik i produktion. Gud
ved, hvad provekererne hos Auto Union
1 grunden far deres lon for?

Starten er noget saerpreeget pd den ma-
de, at man ved kold start skal have ret
kraftig chokervirkning, men si snart mo-
toren tender, skal denne chokerfunktion
reduceres ganske betydeligt, da man ellers
drukner motoren. Ved en enkelt lejlighed
fik vi ikke skubbet chokeren tilstraekke-
ligt ind efter starten, og blot pd det gje-
blik, det tog at bakke ud af garagen, blev
motoren druknet. Hvis den sd endda blot
havde forslugt sig, som andre motorer
kan finde pé, sd er det ikke sd vanske-
ligt at sette chokeren helt ud af funktion,
trede gaspedalen i bund og foretage en
ny start for at f4 motoren luftet igennem,
men AUDI-motoren drukner pd den ma-
de, at teendrerene bliver sjask solende vi-
de i en siddan grad, at de er helt og totalt
ude af stand til at fungere pd ny. Vi for-
sggte gentagne gange at starte motoren,
men det var helt indlysende, at der ikke
var noget at gore. Da jeg imidlertid hav-
de et par andre sméjob at udfere, lod jeg
vognen std i nesten et par timer og gik
fro og glad ud for at starte den igen,
men med samme resultat — den var ded
som en sild. Forst da de to af tendrorene
blev taget ud og varmet igennem med en
bleeselampe, si de blev terre, kunne mo-
toren starte pd de to cylindre, og derefter
kunne den selv terre de to andre ror, sd
den kom igang. Det turde vare en lidt
for emfindtlig motor eller en lidt for
voldsom choker, for den almindelige bi-
list vil nazppe have lyst til at pille tend-
ror ud og terre dem, for motoren kom-
mer igang. Selvfolgelig lerer man sig at
vogte péd chokeren som en smed, og fz-
nomenet gentog sig derfor heller ikke,
men uvilkirligt sendte man en tanke til

den besynderlige og for sd vidt forkaet-
rede Norton gnistforsteerker, der skydes
ind pd hejspendingskablerne, hvorefter
man kan fylde et tendror med fedt, og
gnisten slér alligevel igennem ved elek-
troderne. Forgvrigt er jeg ogsd overbevist
om, at man pi Wankel-motoren kunne
have klaret sig med et ganske almindeligt
teendingssystem og en sddan gnistforstes-
ker, men de store kanoner i automobil-
industriens produktionsafdelinger har of-
te sd vanskeligt ved at fd gje pd hjzlpe-
midlerne, hvor de findes. Helt givet er
det i hvert tilfelde, at skulle jeg have en
AUDI, sd skulle jeg ogsd have en Not-
ton gnistforsterker i den — for alle even-
tualiteters skyld.

Der er ret store skiftebevagelser pd
gearstangen, men gearskiftet er let og
precist, og de enkelte udvekslingsforhold
er godt afstemt. Desuden er motoren me-
get smidig, da man uden videre kan gd
ned til 40 km/t i topgear og endda acce-
lerere vognen fra denne hastighed med
forsigtig brug af gaspedalen. Koreegen-
skaberne er helt igennem fortraeffelige,
men det kommer ikke just som nogen
overraskelse, da DKW F 102 havde glim-
rende koreegenskaber. Vejkontakten er
helt igennem stabil, og pd en sterkt snoet
vej merker man modsatningsforholdet
mellem den store retningstabilitet, der
skyldes den langt fremskudte motor, som
giver over 60 % af vaegten pd forhjulene
og vognens lyst og vilje til at folge styre-
udslaget. Resultatet bliver, at man pd ter
vejbane kan kore denne meget retnings-
stabile vogn med stor gennemsnitshastig-
hed, medens man pa en fedtet kerebane
mi vogte sig lidt, fordi retningsstabilite-
ten under disse omstendigheder kan fd
overtaget.

Som et rent skoleeksempel kan man
foretage en sammenligning mellem DKW
F 102 og AUDI, nir man gennemkorer
et sving. P4 grund af frilebet i DKW’en
sker der ingen markbar @ndring af sty-
ringens karakter, hvis man tager gassen
af midt i et sving, men med AUDIen
merker man en ophzvelse af understy-
ringstendensen, og hvis man kerer lidt
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hirdt gennem et sving i tredie gear og
pludselig slipper gaspedalen, kan man
frembringe en svag overstyring. Dette
skyldes som bekendt en andring af slip-
vinklen ved de drivende forhjul, nér dis-
se skifter fra trak til afbremsning med
motoren. I dette tilfeelde fristes man til
at benytte nedgearing i svingene og luk-
ning af gasspjeldet, fordi den let over-
styrende tendens kompensere noget for
styretgjets store udveksling.

AUDI har som ventet en glimrende
sidevindsstabilitet, og retningsstabiliteten
gor sig geldende lige til tophastighed,
hvilket gor vognen ubesvaret at kore over
lange afstande pd motorveje og gode ho-
vedveje.

I forbindelse med provekerslen af
DKW F 102 betegnede vi bremserne som
et kapitel for sig, og de er naturligvis
ikke blevet ringere i AUDI'en. Ved at
anbringe skivebremserne inde ved diffe-
rentialet, gor man dimensioneringen uaf-
hengig af hjulsterrelsen, og derfor har
man udformet bremsesystemet pd den
méde, at forhjulsbremserne vil blokere
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Forbjulsophengningen
folger nok det
klassiske monster med
korte og lange
triangelarme, men
bemeerk storrelsen pi
den nederste triangel.
Skivebremserne er
anbragt inde ved
differentialet, hvilket
gor deres dimensione-
ring uafhengig af
bjulstorrelsen, deres
veegt bliver fuldt
affjedret vagt, og de
koles af fartvinden
uden brug af skerme,
fordi de holdes borte
fra hjulenes stov-
hvirvler.

forst bdde pé ter og vid vejbane, og det-
te giver i forbindelse med tyngdepunktets
placering langt fremme i vognen fuld-
stendig stabilitet under opbremsningen.
Det virker som om, pedaltrykket er noget
storre i AUDI end i DKW, men det skyl-
des sandsynligt, at forhjulene er i stand
til at udfore et storre bremsearbejde pd
grund af den forpgede vagt.
Arkitekturen i denne vogn har aldrig
veeret helt rigtig, og blandt andet er der
for ringe plads mellem rattet og forsz-
dets hynde siledes, at man ikke alene har
veeret tvunget til at benytte et forholds-
vist lille rat, men det har ogsd veret ned-
vendigt at gere rattet pareformet siledes,
at man ved ligeudstilling har tilstrekkelig
plads mellem hynde og rat bide af hen-
syn til ud- og indstigning og af hensyn
til betjening af bremsepedalen. Rattets no-
get besynderlige facon spiller ikke sd stor
en rolle, nir blot man lader ratkanten
glide gennem handerne ved de store sty-
reudslag, men man har en udpraget for-
nemmelse af, at afstanden mellem gulv
og loft er for beskeden. Det markelige
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ved denne vogn er, at den pid mange
punkter betegner absolut avanceret kon-
struktion, medens den i indretningen vir-
ker lidt konservativ og gammeldags. Det
er som om konstruktererne i begejstring
over lgsningen af visse absolut vigtige
konstruktionsenkeltheder har negliseret
detaljer, der miske er nok si vigtige for
bilisten under den daglige kersel. Der er
for eksempel de gammeldags ventilations-
ruder i stedet for et ordentligt luftudtag
ved bagruden, der er den fjollede lyskon-
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Baghijulsophengnin-
gen genkender man
fra DKW .
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takt pd forpanelet, der er det generende
bakspejl og det store upudsede felt midt
pa forruden, og der er en svag tendens
til at folge udviklingen ved at montere
vognen med rektangulere forlygter i ste-
det for at gi over til fire forlygter med
virkelig godt lys — hvis tophastigheden
virkelig skal vere omkring 150 km/t, sd
mé& vognen ogsi have bedre og mere
langtreekkende lygter.

Og hvordan ser det ud, hvis man sam-
menligner AUDI med DKW F 102? Ja,
hvis AUDI'en vitkelig var som det lo-
ves pd papiret med det lave benzinfor-
brug og den virkelig gode accelerations-
evne, ville den naturligvis vaere DKW’en
overlegen, men i den skikkelse, vi afpro-
vede AUDI, kan vi ikke se, at den har
blot en eneste fordel fremfor DKW’en

]

ACCELERATIONSEVNE |

o

0- 40 km/t 3,1 sek.
0- 60 km/t 6,4 sek.
0- 80 km/t 11,0 sek.

0-100 km/t 17,1 sek.

50- 80 km/t i topgear 9,5 sek.
60-100 km/t i topgear 14,6 sek.

 BENZINFORBRUG
60 km/t 6,82 1/100 km
(14,7 km pr. liter)
80 km/t 8,33 1/100 km
(12,0 km pr. liter)
100 km/t 10,08 1/100 km
(9,92 km pr. liter)

120 km/t 12,76 1/100 km
(7,84 km pr. liter)

91



SPECIFIKATIONER

Importer: Bohnstedt-Petersen A/S, Hillerad.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 80,0 mm, slaglengde 84,4 mm, slag-
volumen 1696 ccm, kompressionsforhold
11,2:1, maksimaleffekt 81 hk (SAE) ved
5000 omdr/min, maksim. drejningsmoment
13,5-14,0 kgm ved 2000-3500 omdr/min.
Litereffekt 47,8 hk/I. Fem hovedlejer, ven-
tiler med Rotocap.

Transmissionssystem: Tor enkeltpladekob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,4:1, 1,944:1, 1,32:1, 0,966:1,
ratgear. Differentiale: udveksling 3,888:1.
Dekstorrelse: 165X 13.

Hjulophangning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, torsionsfjedre, teleskopdaem-
pere, krengningsstabilisator. Baghjul i
vridningsslappe, langsgéende svingarme,
stiv vridbar bagbro, diagonalarm, torsions-
fiedre, teleskopdeempere.

Bremser: Forhjul: 280 mm skivebremser, to-
talt beleegningsareal 105 cm2. Baghjul: 200
mm tromlebremser, totalt beleegningsareal
292 cm?, fabrikat ATE.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 490 watt vek-
selstrem, akkumulator 55 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 4380 mm, total
bredde 1626 mm, total hgjde 1461 mm, ak-
selafstand 2490 mm, sporvidde for 1341
mm, bag 1326 mm, fri hgjde fra vej 150
mm, benzintank rummer 53 liter, oliesump
rummer 4,0 liter, kelesystem 7,5 liter.
Egenveegt 980 kg. Effektveegt 12,1 kg/hk.
Tophastighed (opgives 148 km/t) malt til
138 km/t. Standardforbrug 8,4 liter/100 km.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
29,0 km/t. Venderadius 5,45 mm, tand-
stangsstyring, udveksling 20:1.

Pris: Kr. 26.870,— (to-dars).

Sarlige bemerkninger: Olieskift for hver
10.000 km. Lasteevne 450 kg.

Tekniske oplysninger: Karburator: SOLEX 38
PDSI. Teendrer: Bosch W 240 T 28, elektro-
deafstand 0,4 + 0,1 mm, kontaktafstand
(DWELL 50° * 3°) 0,4 mm, forteending 12°
ved 3000 o/m, indsugning: 0,05 mm, ud-
blzesning: 0,35 mm ved kold motor. Daek-
tryk forhjul 20-24 p.s.i., baghjul 20-24
p.s.i. Gearkasse og differentiale rummer
2,0 liter SAE 80 Hypoid.

Malskitse af Audi.

— tvaertimod. For det forste er benzin-
forbruget ikke lavere end DKW ’ens for-
brug, for det andet er styretojet pd grund
af den storre udveksling ringere, og
for det tredje er der mere stgj i AUDI'en
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end i den absolut lydsvage DKW. AUDI
er sandelig en glimrende bil, men den
er si langt fra det, man lovede os, og
detfor virker den skuffende. Sandsyn-
(fortsaettes side 116)




Motorcykledek afproves over lange distancer
med stor hastighed pa provebaner som supple-
ment til laboratorieforsogene.

ange entusiastisk indstillede bilister
M er begyndt at interessere sig vold-
somt for dak og dwxktyper. Det er ikke
mere et sporgsmal om, hvilket meerke el-
ler fabrikat, man skal valge, men ogsd
daktype, dakkets materialer og slidbane-
mensteret spiller en afgerende rolle for
kgreegenskaberne. Markeligt nok er mo-
torcyklisterne noget mere skadeslgse med
valget af dzk og navnlig i behandlingen
af dakkene, skont en motorcyklists liv og
lemmer til syvende og sidst i hej grad af-
henger af dakkene.

Det pneumatiske dzk blev opfundet til
en almindelig traedecykel af John Boyd
Dunlop (1840-1921), der forst og frem-
mest onskede en mere komfortabel ker-
sel med den stive, uaffjedrede treedecykel,
men han opdagede hurtigt, at med de
luftfyldte gummiringe var cyklen ikke
alene lettere at traede, den var ogsd mere

omsorg

handterlig, fordi de afrundede dzk be-
holdt deres facon, og ndr man skulle
svinge rundt om et hjerne, skulle man
derfor ikke mere ride pd to skarpe kan-
ter, som de massive dek enten havde fra
fodslen eller fik frembragt ved slid.
Siden Dunlop’s ferste cykeldek kom
til verden, er der uafbrudt blevet forsket
og arbejdet for at forbedre dekkonstruk-
tionerne, men man har aldrig veret i
stand til at skabe et universaldek veleg-
net til alle formdl og samtidig sa at sige
idiotsikkert. Nar der for eksempel frem-
stilles dzek i vidt forskellige storrelser, er
der ikke tale om den samme konstruk-

tion, der blot bliver sat op eller ned i

skala, da dakstorrelsen naturligvis ogsd
har indflydelse pd de pévirkninger, dek-
ket kommer ud for. Man kan blot tenke
pd et scooterdaek, der ved en givet hastig-
hed skal rotere dobbelt si mange gange
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som et almindeligt motorcykledek, og
derved bliver det enkelte punkt pd deek-
kets slidbane ned til at passere kagrebanen
dobbelt si mange gange, som tilfeldet er
med det almindelige motorcykeldek. Et
scooterdek skal detfor i virkeligheden
kunne tile storre varmepavirkning, og det
skal bygges noget stivere end et motor-
cykeldek, da hjulets rotation uvagerligt
bevirker, at et enkelt, tilfeldigt valgt
stykke pd dakket stadig mé presses sam-
men og rettes ud ved hver hjulomdrej-
ning, og dette arbejde i dekket giver en
varmeudvikling som tegn pd, at der fin-
der et krafttab sted, idet mekanisk energi
omdannes til varmeenergi i dekkene.

Ser man pé profilet af et af de nyeste
racerdzk, vil man se, at slidbanen er ud-
formet som en del af en elipse, og man
kan nesten sige, at det er trekantet sam-
menlignet med det almindelige standard-
daek. Man udferer daekket pd denne mai-
de for at opnd den bedst mulige anlags-
flade, nir maskinen skal keore med stor
hastighed gennem svingene, men pi
grund af den mindre anlegsflade mellem
dzk og kerebane, nir maskinen kerer li-
ge ud, ville et racerdzk til normal kersel
hurtigt blive nedslidt. Det slidbanemen-
ster, som man har fundet mest velegnet
til racerdaekkene har man imidlertid kun-
net benytte til standarddak eller alminde-
lige sportsdaek.

Dunlop’s racerdek
(il venstre) har
samme slidbanemon-
ster som Standard-
deekket (1il hojre),
men profilet er ganske
tydeligt forskelligt for
de to dek, da man
ved racerdekker skal
have den bedst mulige
anlegsflade ved hurtig
korsel gennem
svingene, medens
standarddekket skal
lose alle trafikale
opgaver.
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De sakaldte hgjhysteresedek med en
serlig gummisammensetning i slidbanen
er egentlig racermaskinernes gamle regn-
vejrsdak, der nu har ndet en sddan hold-
barhed, at de lader sig anvende til stan-
dardmaskiner, Med hgjhysteresegummi
fir man et bedre anleg mellem dxk og
kgrebane, og navnlig pd vdd vejbane far
man et betydelig bedre greb i vejen, hvil-
ket kommer til udtryk gennem kortere
bremselengder og storre stabilitet i svin-
gene.

Mange motorcyklister foretraekker at
kere med forskelligt dekmenster pd for-
og baghjul, idet man valger et lengde-
rippet daek til forhjulet og et klodsman-
ster til det drivende baghjul. Det leng-
derippede dzk giver en fremragende sta-
bilitet i sideretningen, og det nedsatter
derfor faren for udskridning under kor-
sel i sving med forholdsvis hgj hastig-
hed. Det lengderippede dzk stammer og-
si fra motorsporten, og mange motor-
cyklister lever i blind tillid til, at denne
dekkonstruktion er gennemprovet under
de hirdeste betingelser og derfor ogsd
mé kunne gere god tjeneste til standard-
korsel. Der er imidlertid den forskel, at
racerdekket kun skal kere nogle fa hun-
drede kilometer, medens standarddaekket
gerne skulle holde til en betydelig storre
distance, og det fir betydning pd det
lengderippede daks bremseevne pd den




mide, at det forholdsvise friske racerdek
med lengderippet menster selv ved lo-
bets afslutning vil have et kraftigt slid-
banemenster, der under en hérd opbrems-
ning er i stand til at »krelle«, hvilket vil
sige, at der kommer nogle bukninger pi
den del af lengderipperne, der er i be-
roring med kerebanen, og dette giver et
passende greb under en hdard opbrems-
ning. Nér et sddant dek er slidt ned si-
ledes, at der kun er nogle fi millimeter
slidbaneprofil tilbage, vil slidbanemen-
stret ikke i samme grad vare i stand til
at krolle sammen, og man vil navnlig pa
vdd vej fd en forringet bremsevirkning,
efterhinden som fordakket slides. Til
gengzld er de lengderippede dek ikke
tilbgjelige til at blive slidt uregelmses-
sigt, som det ofte er tilfzzldet med klods-
menstrene.

P& et motorcykeldek vil man ofte se,
at medens baghjulet slides ganske nor-
malt, vil fordaekket blive slidt pd en mar-

I provemaskiner
afproves dekkene
under forskellig be-
lastning og ved for-
skellig hastighed. I
modseining til af-
provning af bildek
skal motorcykeldekkel
0gsé kunne rotere i
forskellige vinkler pd
den drivende tromle.

kelig made, idet hver enkelt gummiklods
er slidt skev i lengderetningen. Ser man
oppefra og ned pd den overste del af
daekket, vil den enkelte slidbaneklods i
mensteret veere mest slidt pd den del, der
vender bagud mod maskinen, og det har
givet anledning til mange spekulationer,
idet man har fort disse abnorme slidpé-
virkninger tilbage til Girder-forgaflens
parallelbevagelse, og senere, da teleskop-
gaflerne kom frem, gav man sler i gaf-
felbenene skyld for fenomenet. Da si
bide lange og korte svinggafler kunne
opvise fordek med ngjagtig de samme
slidsymptomer, métte man opgive at bru-
ge forhjulsophangning eller affjedring
som forklaring. Efterhdnden som man
har beskaftiget sig mere indgdende med
dxkproblemerne og navnlig dakkenes
indflydelse pd kgreegenskaberne, har man
fdet forklaringen pad de merkeligt ned-
slidte fordek pd motorcyklerne.

Forhjulet pd en motorcykel skal som
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bekendt skubbes henover korebanen, og
det vil sige, at en kraft fra kerebanen til
hjulet skal overfores gennem de enkelte
slidbaneklodser. Den enkelte gummiklods
i slidbanen kan i mere eller mindre grad
bojes som et stykke viskeleder, og for
gummiklodsen vil overfere nogen kraft
til selve hjulet, vil den blive bgjet en
smule. Nir vi betragter hjulet ovenfra,
ser vi, at den slidte del pd hver slidbane-
klods vender bagud mod maskinen, men i
det gjeblik denne klods kommer ned mod
kerebanen, ligger den slidte del fremef-
ter, fordi gummiklodsen er blevet bgjet
noget bagud, hvilket vil sige, at det er
den forreste del af gummiklodsen, der
skal bere den store vagt, medens den ba-
geste del af gummiklodsen bliver aflastet
og derfor slides mindre. I det gjeblik
man benytter forhjulsbremsen, vil for-
hjulet stadigvak stritte imod en roteren-
de bevagelse, og de enkelte slidbaneklod-
ser bliver gennembgjet pd nejagtig den
samme mdde blot naturligvis i endnu he-
jere grad under en opbremsning end un-
der en rulning.

Betragter man baghjulet, vil der for si
vidt ske ngjagtigt det samme, men her er
det det drivende baghjul, der skal over-
fore kraefter gennem gummiklodserne til
korebanen, og derfor bliver gummiklod-
serne bojet i modsat retning. I det gje-
blik man kerer med let gas siledes, at
motoren hverken trekker eller bremser,
vil gummiklodserne blive bgjet pd sam-
me mdde, som tilfaldet var ved forhju-
let, og ngjagtig det samme sker naturlig-
vis i det gjeblik, man benytter baghjuls-
bremsen eller blot lukker for gassen. Slid-
baneklodserne pa baghjulet bgjes altsi til
begge sider, og derfor vil der ske et mere
ensartet slid. Nojagtig de samme slidba-
nefenomener kan iagttages pd en bil, der
far lov til at kore med alle fire dek over
en lang distance, der nzsten svarer til
dxkkenes levetid, uden nogen hjulom-
skiftning.

I forbindelse med bildek har man
fundet ud af, at man forlenger disses
levetid, ndr man ved en dzkombytning
ikke skifter rotationsretning, hvilket vil
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sige, at man blot bytter om pd for- og
baghjul i samme side, men Dunlop an-
befaler, at man ved uensartet slid pa for-
dakkets enkelte slidbaneklodser skifter
om pd dzk eller hjul i de tilfelde, hvor
for- og baghjul har samme dzkdimen-
sion, .og at man samtidigt skifter daek-
kets rotationsretning. Hvis fordekket har
en anden dimension end bagdakket, an-
befales det at vende dakket siledes, at
man skifter rotationsretning pa fordek-
ket. Nér man i dette tilfelde ikke skal
tage hensyn til dekkets levetid, er det for-
di man altid i forbindelse med motorcy-
keldzk skal regne med den storste kore-
sikkerhed, og den opnir man kun, nir
der er nogenlunde ensartet slid pd samt-
lige slidbaneklodser.

Dzktrykket er naturligvis af den stor-
ste betydning, fordi et motorcykeldek er
konstrueret til at have en ganske bestemt
facon, ndr det er belastet, og det kan
kun have denne facon, nir det er oppum-

pet til korrekt tryk. For lavt deektryk kan

Ndr man skal undersoge, hvor godt et dewk stér
fast i vadi fore, ma man finde udskridnings-
grensen, hvilket kan vere lidt ubehageligt pd
en solomotorcykel, og derfor er maskinen mon-
teret med et stativ siledes, at man undgir de:
totale styrt ved pludselig udskridning.
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simpelthen bevitke brud pd enkelte af
de mange tride, som lagvis ligger paral-
lelt med hinanden, idet trddene i det ene
lag krydser tridene i det naste lag o.s.v.
Et sddant brud pd nogle af tridene vil
svekke dekkets styrke, og flere trdde vil
senere briste pd grund af denne svaekkel-
se, som man muligvis ikke kan se. I det
ojeblik daekket si kommer ud for ekstra-
ordinart store pavirkninger, kan det en-
delige brud ske, og en revne i lerredskas-
sen vil nasten altid medfere en dekeks-
plosion eller en meget hurtig punktering,
fordi slangen knibes i stykker, og sd er
det alt andet end morsomt at sidde pa
en motorcykel. Det er naturligvis navnlig,
ndr man pludselig tager en bagsaedepas-
sager pa maskinen uden at forgge bag-
deekkets tryk, at der bliver tale om maerk-
bar afvigelse fra idealtrykket, idet det fo-
reskrevne tryk ikke alene retter sig efter
dekdimensionen, men naturligvis ogsa ef-
ter den belastning, det enkelte dak skal
bere. Hvis man nogenlunde regelmes-
sigt skal kere med bagsedepassager, mi
man hellere pumpe sit bagdak til det

De enkelte slidbane-
klodser slides ujevnt
pé et fordek, hvilket
kan give et dirligt
anleg mod korebanen
— se forklaringen i
teksten.

tryk, der foreskrives til korsel med bag-
sezdepassager, men man mad si erindre, at
man har mindre godt greb i kerebanen
med bagdzkket end ved ren solokersel,
fordi man under denne belastning har
hojt tryk 1 bagdakket, og man ma sd ind-
rette sin korsel efter det.

Hyvis man uden videre korer ind over
en kantsten eller kerer for hirdt pa en
steerkt hullet vej, der er under repara-
tion eller har mange frostskader, kan fle-
re tridde i karkassen ogsd briste, hvilket
péd et langt senere tidspunkt kan fore til
en dakeksplosion. Foruden skarpe kanter
og for lavt dektryk har daekkene endnu
en fjende, og det er olie. Hvis der er
sprajtet olie eller fedt pd et bagdak, hvil-
ket ofte kan ske, hvis der er utztheder
i kedekassen, hvis udluftningssystemet
og motoren ikke er helt i orden, eller
hvis motor og smgresystem i al alminde-
lighed er utwmt, ber man rense olie af
dekket med en benzinvadet klud og sd
selvfolgelig i ovrigt rette den fejl, der
har bevirket, at olie sprgjter ud pd dak-

ket. (fortsaettes side 106)
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Andre betingelser for teendrorene i
en motor, der kerer pa gas

Hidtil har man arbejdet noget i blinde
eller i det mindste pr. gehor, nir en ben-
zinmotor skulle omdannes til gasdrift. I
nogle tilfzlde medfolger nejagtige spe-
cifikationer for tendingsindstilling til
ganske bestemte motorer, 0g som en ge-
nerel anvisning anfores i reglen, at tend-
rorenes elektrodeafstand skal reduceres
noget, nidr man gir over til gasdrift.
Champion’s ingenigrer har undersggt for-
holdene ved gasdrift nermere og er kom-
met til folgende resultat: LPG (Liquified
Petroleum Gas) foroger temperaturen pa
tendrerene sammenlignet med alminde-
lig benzindrift ved samme motoreffekt.
Variationerne i temperatur pa de forskel-
lige cylindres teendrer er storre med LPG

En dum fejl, man heldigvis ikke finder hver
dag, kan give nesten endelose besverligheder,
fordi den er meget vanskelig at finde. I visse
fordelere ligger rotorens gnistskinne meget twt
ved afbryderkontaktens primertilsluining, og
hvis der f. eks. pa grund af for stor eleksrode-
afstand stilles stigende krav 1il overslagsspeen-
dingen, kan gnisten i stedet hoppe over ved
kontakttilslutningen som markeret ps ovenstd-
ende skitse. Dette kan ogsd ske, bvis der benyt-
tes uoriginal kondensator med en anden form
Da tilslutningsklemmen, der pé den méde kom-
mer for izt ved rotoren.

98

end med benzin, ndr der benyttes en al-
mindelig karburatormanifold beregnet til
benzindrift. Tendrerene kraver storre
overslagsspending med LPG end med
benzin. Ved gasdrift kan motoren kere
pa meget kolde tendrer, fordi LPG bren-
der langt renere end benzin, og derfor
er tendrorene mindre tilbgjelige til til-
sodning eller tilsoling.

Niér man monterer tendrer i en mo-
tor, der andres til gasdrift, skal man

Afbryderknasten i en fordeler skal smores, mer
hverken for meget eller for lidt: »Som svovlet
Dé en tendstik« viser sig at vere lige netop det
rigtige mal — benytter man mindre fedt, vil der
ikke vere tilstrekkelig smoring mellem service-
eftersynene, og bruger man storre fedtmengder,
vil sma fedtpartikler sprojte ud i fordeleren og
ind mellem kontaktpunkterne, hvilket vil give
kraftig forbrending af disse.

imidlertid kun benytte teendrer, der er et
trin koldere end de tendror, der fore-
skrives til benzindrift, fordi et koldere
ror krever storre overslagsspaending end
et varmt rer. Benytter man et meget
koldt rer, vil dette altsd i sig selv kreve
storre overslagsspaending, og dertil kom-
mer gasdriften, der yderligere forager
kravet til overslagsspending med det re-
sultat, at man kan fi udsattere, selv om
gnisttabet reduceres i forhold til stan-
dardmalet.

Kravet til benzinens oktantal kan
forages i vinterménederne

Fordi en motor pludselig viser tendens
til tendingsbanken i vinterminederne,
skal man ikke uden videre give den la-
vere tending. Selvfplgelig ber tendings-
indstillingen kontrolleres, men er juste-
ringen korrekt, m& man simpelthen gi
over til en benzin med hgjere oktantal
eller sprge for mindre tildekning af luft-
tilgangen.

Den opstiede tendingsbanken skyldes
i reglen flere drsager, og den er mest
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udbredt i forbindelse med biler, der har
en kraftig tildekning af luftindtaget. P&
den méde kan temperaturen i motorrum-
met og dermed temperaturen pd indsug-
ningsluften szttes i vejret, og en forggel-
se af indsugningsluften pd 10°C kan for-
oge kravet til oktantallet med en eller to.
I frostperioder er luften ter, og Cham-
pion’s ingenigrer har ved prover fundet
ud af, at en reduktion af den relative fug-
tighed fra 60 % til 14 % kan forege
kravet til oktantallet med en eller to. Ved
tildeekning af luftindtaget kan motorens
arbejdstemperatur ofte blive hgjere end
med fuldt dbent luftindtag 1 sommerma-
nederne, og en forogelse af arbejdstem-
peraturen fra ca. 71° til ca. 82°C kan
ligeledes forgge kravet til oktantallet
med en eller to. Brugen af kelevasker pd
glykolbasis har ogsdi en betydning pd
grund af dérlig varmeledningsevne, og
bruger man for eksempel 50 % glykol-
vaeske og 50% vand, hvilket blandt an-
det er ret almindeligt i de permanente
kolesystemer, kan kravet til oktantal for-
oges med fra en til fem.

Disse bestemmende faktorer kan altsd
sagtens optrede pd samme tid, og i vet-
ste fald kraeves der si en forogelse af
oktantallet pi 11, og i bedste fald ma

Champion’s ingeniorer, der
undersoger i tusindvis af biler
hvert dr, har fundet en ny og
meget almindelig fejlkilde.
P& mange moderne vogne be-
nyttes multistik ved samling
af de elektriske kredslob en-
ten som ledningsstik eller som
stik pé selve instrumentbor-
det. Hvis et enkelt stik er ble-
vet bojet, kan det give darlig
kontakt, og ndr det udsettes
for vibrationer, kan kontakten
helt ophore. Det skeve stik pd
ovenstiende stikprop var dr-
sag til et totalt motorstop.

man gi fire numre op i oktantal. Des-
uden md man erindre, at kravet til ok-
tantal stiger, efterhinden som motoren
bliver zldre uden dog at kunne betegnes
som slidt. Hvis en ny vogn af en bestemt
model i instruktionsbogen opgives til et
oktantalsbehov svarende til standardben-
zin, kan det derfor udmerket godt ske,
at den under de ovenfor nevnte betin-
gelser vil kreve superbenzin, hvis man
skal undgé tendingsbanken.

AUTO
VARKSTED

— Denne vogn er en ren guldgrube!




MOTORER
G

-alle
otorer

Der star respekt om navnet
Castrol overalt i teknikkens
verden ... Castrol har altid
veeret forende i forskning, og
ofte veeret »farst«, nér det sid-
ste nye skulle besta sin prave.
Séadan vil det ogsa vere for
fremtiden . . .

Der er mere end 60 ars erfa-
ring i hver drabe Castroll
Derfor kan De altid trygt veel-
ge Castrol.

6510

CAs I Ro L man er godt smgrende med Castrol
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Elektronisk omdrejningsteeliler

Jeg er den lykkelige ejer, som det hed-
der, af en Ariel Huntmaster 650 ccm
1958 model, men har nu féet et par pro-
blemer, jeg ikke rigtig selv kan klare. Jeg
har kegbt en brugt omdrejningsteller af
fabrikat V.D.O.; der er ingen typebeteg-
nelse ell. lign. pd den; det er en elektro-
nisk, og der er 3 klemmeskruer pd bag-
siden til mont. af ledningerne. Spergs-
mdl 1 er: Hvordan skal ledningerne for-
bindes? Sporgsmal 2: Kan den overho-
vedet monteres pd min motorcykel, der
jo er forsynet med magnetteending? Mo-
toren er forsynet med 9:1 stempler og gir
igvrigt udmearket, men da jeg er kommet
i besiddelse af en Amal TT karburator
fra en BSA Road Rocket 57 model, vil
jeg sporge om, hvilken fordel det evt.
vil vazre at montere denne karburator
i stedet for den originale monoblocktype?

Hvilken forskel er der i gvrigt pd Amal
TT og Amal GP karburatorer? Til slut:
er det tilladt at kere med Clip-on styr
herhjemme?

C. B., Tarup, Odense.

Den  elektroniske  omdrejningsieller
kan ikke monteres i forbindelse med mag-
nettending. Der er ofte fire ledninger
til en elektronisk omdrejningsteller nem-
lig til klemme 1 mellem spole og forde-
lerens afbryderkontakt, til plus (forudsat
der er plus til net og minus til stel) pa
tendingslasen, til stel og til instrument-
lys. Nar der kun er tre ledninger pd De-
res instrument, far det abenbart stel gen-

SM/’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfalger svarporto til direkte besvarelse

nem instrumenthusets montering. For 54
vidt er der 1kke noget i vejen for, at man
kan fore den ene ledning til magnetens
afbryderkontakt, men der er ikke kon-
Stant spending pa ankerets primervik-
ling, og det kan selvfolgelig kun lade sig
gore i forbindelse med en magnettype,
der har stationer kontakt, og endvidere
ma man ved monteringen sikre sig, at in-
strumentet er beregnet for plus eller mi-
nus til stel, samt hvilken motortype det
er beregnet til, hvilket i reglen stir an-
fort pd instrumentskiven.

En Amal TT karburator har i grunden
kun fordel ved tophastighed, da nilen
ikke sparrer for den indsugede luft, og
fordi den er lettere at justere i forhold
til den ojeblikkelige barometerstand, hvil-
ket er vigtigt ved et motorlob. Til gen-
geld er den endelos besverlig pi en
standardmaskine, fordi den i virkelighe-
den skal justeres omtrent hver dag i for-
hold til barometerstand og temperatur. 1
TT-karburatoren regulever blandeskruen
benzinmengden i modsewtning til stan-
dardkarburatoren, i hvilken blandeskruen
regulerer luften 1l tomgangssystemet.
Clip-on styr bliver godkendt, nir det er
standardudstyr fra fabrikken pa den pa-
geeldende model.

*

Uensartet deekmontering

Forst tak for Deres udmerkede blad
og hindbgger »Motorcyklen«, »Min bil
og jeg« og »Kor bedre«, gennem hvilke
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jeg har varet i stand til at vedligeholde
mine koretgjer bedre og mere gkonomisk.
Nu har jeg imidlertid selv skabt mig nog-
le problemer, som jeg gerne vil bede
Dem af- eller bekraefte rent teoretisk. Da
jeg denne gang skulle have nye dzk pd
vognen, kebte jeg fire nye Avon Safety,
vognmearke Fiat 500 1960, men da en
vis mand ikke har opfundet alle proble-
mer, satte jeg i forste omgang Kun nye
dek pd baghjulene for at se, om det skul-
le kunne indvirke pd den i gvrigt lille
overstyring, denne vogn har. Det gjorde
det ogsd, men en tur til Arhus i rask
tempo viste en overraskende stor side-
vindsfelsomhed, jeg ikke for har bemet-
ket i s& udpreget grad. Fordek Dunlop
normal med 3—4 mm slidbane. Spergsma-
let er nu, er den store gribeevne de nye
dxk er i besiddelse af pa vdd vej grund
til den store sidevindfglsomhed pd vid
kgrebane, har endnu ikke provet tor vej,
monterer jeg gladelig de to andre pa for-
hjulene, da den bedre bremseevne pd vad
vej er den fremherskende grund til, at jeg
anskaffede ovennavnte dak.

Altsd min teori er det mindre slip pd
de nye Avon dak i forhold til de brugte
daks evt. stgrre slip drsag til den storre
sidevindfolsomhed, skulle problemet, som
méske slet ikke er der, loses med de nye
Avon Safety pa alle fire hjul, er jeg helt
galt pd den eller, er der lidt om det?

J. P., Randers.

Sidevindsfolsombeden afhenger i for-
ste rakke af tyngdepunkiets beliggenhed
i forbold til trykcensret, hvilket igen vil
sige et sammenspil mellem vagifordelin-
gen og karosseriets udformning, men en
overstyrende tendens kan understotte el-
ler forsterke sidevindsfolsombeden.

Ndr De monterer de nye Avon dek pi
baghjulene, medens der er ca. 60 % slid
pé fordekkene, vil der blive storre slip-
vinkler ved baghjulene end ved forbjule-
ne, og dette vil gore vognen mere over-
styrende og dermed ogsi mere sidevinds-
folsom. Vi har provet en lignende dak-
montering pa en Fiat 1500, der med nor-
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mal dekmontering er absolut sidevinds-
stabil, og den blev tydeligt sidevindsfol-
som. Skal man kore med to st dek, der
er forskelligt slids, skal man altid monte-
re de mindst slidte dek pa forbjulene.
Dette gores der forovrigt udtommende
rede for i »Ekspert pa Vej«.

*

Jeg har tidligere nydt godt af Deres
erfaringer og tillader mig derfor endnu
engang at sperge Dem om rid.

Jeg skal til fordret, ndr jeg tager sne-
dzxkkene af, anskaffe et nyt par dzk til
min Taunus 17 M super 1961. Der sid-
der i gjeblikket et par Pirelli Sempione
pé forhjulene, og jeg havde da tenkt at
montere samme slags igen og si sztte de
nye pd foran og rykke de lidt slidte »ag-
terud«. Men s er det jeg sporger: Hvad
opnar jeg, nir (hvis) jeg forst keber et
par Cinturato radialdek til baghjulene
og derefter, nir fordakkene er ferdige,
ogsd monterer et par Cinturato pa foran.
Vil det vere en fordel? Jeg er klar over,
at man kan kere vasentlig lengere pd
Michelin X og har her glet ud fra, at
det samme er tilfzldet med Cinturato.
Jeg ved ogsd, at radialdek rumler meget
mere end normale dek, men vil der med
radialdek f. eks. markes mere eller min-
dre sidevindsfolsomhed? Jeg er indfor-
stiet med, at den tid, hvor jeg evt. skal
kore med kun ét par (nemlig bagpd),
vil blive lidt af en prevelse med pludse-
lige slag med halen (pd vognen altsd).
Mener De, at til min kersel (landevejs-
ture i frisk tempo iblandet familieture
over stok og sten i vore mange dejlige
smé skove), ville jeg med fordel kunne
gé over til radialdak, eller er det blot en
»fiks« idé, der slet ikke egner sig til en
vogn som ovennzvnte med fast bagaksel
og langsgiende bladfjedre? Jeg har lagt
merke til, at vogne med radialdek vist-
nok altid enten har uafhaengig hjulaf-
fjedring eller ogsa spiral fjedre (Peugeot
f. eks). HWG P Nexo!
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Nar man helst skal have ens dek pi
for- og baghjul, er det for at fi nogen-
lunde samme slipvinkler ved de to hjul-
par, men da slipvinklen er sterkt afbhen-
gig af dekkenes nedslidningsgrad, er sli-
det pa fordakkene afgorende for, om en
montering af Cinturato pa baghjulene
kan give nogenlunde haderlige koreegen-
skaber i overgangsperioden. Nar der som
Standardmontering  benyttes  radialdek
navnlig pa de franske biler, si skyldes
det ikke direkte disse bilers hjulopheng-
ninger, men de franske bilkonstruktioner
er i udpraeget grad udtryk for opndelsen
af gode koreegenskaber og komfort gen-
nem et omhyggeligt valg af hjulopheng-
ning, og begge dele understreges til en
vis grad af radialdekkene, der patager
sig et stort affjedringsarbejde i forbin-
delse med de mindre ujwvnheder, og de
giver god vejkontakt dels af denne grund,
dels ford: de minder lidt om larvefodder.
Desuden giver de noget mindre rulnings-
modstand, fordi de blode deksider let la-
der sig deformere uden brug af for stor
energi. Bagsiden af medaljen er den, at

radialdekkene larmer mere — navnlig pa
rit eller ujevn vejbelegning — de er me-
get sporsikre indtil en vis grense, men
derefter sker udskridningen pludseligt og
uden varsel, og radialdek har under en
hird opbremsning tendens til at blokere
noget tidligere end den almindelige dek-
type. Nér man skal velge dektype, mai
man altsd regne med et »enten eller«, da
man endnu ikke kan betale sig fra et
»hide og«.

*

MAX med reduceret tophastighed

Det er vel ikke muligt, De kan hjalpe
mig med et par spergsmil om min NSU
Supermax 1961.

Da jeg for et halvt 4r siden kebte min
NSU Max, havde den géet 2100 km, men
den kunne kun gi 110 km/t. Efter nogen
tids eksperimentering fik jeg den til at
gd 115 km/t.

Ca. for 1 méned siden sprengte jeg

S8 gt
professionelt
pa friktionsfaren
- gor som den

MOLYKOTE

- effektiv beskyttelse af motorens
belastede glideflader bade for, un-
der og efter start.

MOLYKOTE danrer en ubrydelig

erfarne bilist - brug

driftsforhold. Godkendt af KDAKs

ERIK JUNGFALK A/S KRONPRINSENSVEJ 9 K@BENHAVN F - TLF. FA 5050

og korrosionsbeskyttende smore-
film, som er fuldt virksom under alle

og FDMs tekn. afdl. Forlang ud-
trykkeligt MOLYKOTE«! Informa-
tion og Service:
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toppakningen. Stodstangen og knastaksel
brendte sammen. Det fik jeg selvfglge-
lig skiftet ud. Men da jeg fik cyklen igen,
kunne den ikke engang gd 100 km/t, selv
ikke efter jeg havde kert 1000 km. Det
varste er, at jeg for kunne kare 100 km/t
i 3. gear. Men ligsd snart jeg kommer op
pi 80 km/t med den nu, begynder den at
sette ud, og det er umuligt at f3 den til
at g hurtigere i 3. gear.

For kunne jeg ogsd fd den til at gi
130 km/t, hvis det gik lidt nedad. Men
nu skal jeg vare meget heldig, hvis jeg
far den til at g& 110 km/t pd akkurat
samme sted.

Hvis jeg holder stille og giver den gas,
begynder den at gi meget ujevnt (setter
ud) ved 3/4 gas, for kunne jeg give den
helt gas, for den begyndte at gd ujavnt.

Karburatoren er mdske slidt lidt i
luftspjeldet, og nilen, der sidder i luft-
spjeldet, har ca. slor pd et par mm op og
ned. Det er médske nok muligt, det er der
fejlen ligger, men jeg kan bare ikke for-
std det, da det hele er kommet, efter den
har varet skilt ad. Knastaksel og sted-
stenger var godt nok brugte, men min
mekaniker sagde, at delene ikke var s
slidte, som de der sad i for. Min mekani-
ker holdt ogsi pd at have justeret stgd-
stenger og knastaksel korrekt.

Jeg hdber, De kan hjzlpe mig med at
finde fejlen, ved hjalp af det jeg nu har
skrevet, men jeg er selvfglgelig godt klar
over, at det er meget vanskeligt pr. kot-
respondance.

P.E. S., Vrannerup pr. Kolding.

Vi ma give Dem ret i, at det er en
vanskelig for ikke at sige umnlig opgave,
De stiller o5, da muligheden for samtlige
former for effekitab kan vere til stede.
Fejlen kan lige si godt skyldes det ene
som det andet, men da den er opstiet
netop ved den naxvnte reparation, vil vi
gatte pa, at afbryderkontakten er mon-
teret uden omhyggelig tilretning, for det
kan vere tilstrekkeligt til at skwre mo-
torens overste omdrejningstal bort, og
fejlen folger tilsyneladende omdrefnings-
tallet mere end belastningen — hvis acce-
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lerationen ved de lavere omdrejningstal
er tilfredsstillende, kan de nesten trygt
regne med kontakten. Forovrigt er det en
grov behandling, De giver Deres maski-
ne, ndr de giver den 3|4 eller fuld gas i
tomgang, for det er sidan omtrent den
sikreste made il at odelegge en motor
totalt, og mon ikke fejlen ved ventilme-
kanismen skyldes, at De ved et eller an-
det vanvittigt omdrejningstal fik knaldet
en ventil sammen med stemplet. Slor i
lodret retning pa karburatorens gasspjeld
betyder ikke noget, men radialslor giver
falsk luft.

*

Vil De venligst svare mig pé, hvorfor
og med hvilken virkning man skifter fra
dekstorrelse 5,20 13 til 5,60 < 13.

B., Hvidovre.

Huvis yman« er en fabrik, skifter man
undertiden til den storre dekstorrelse for
at opnd en lidt hojere gearing i forbin-
delse med forbedret drejningsmoment.
Samtidig legger man lidt storre affjed-
ringsarbejde over pi dekkene, men da de
Storre dek ogsi er tungere, ma man ofte
tillige benytte en noget stivere affjedring,
men det er dog langt fra altid, at man
foretager denne wndring. Derimod er de?
nodvendigt at wndre forhjulsindstillin-
gen, hvis de to forskellige dekstorrelser
er af samme type siledes, at de har for-
skellig effektiv rulningsdiameter. Cam-
ber (styreboltens vinkel i tverplanet) skal
veeve sadan, at styreboltens teoretiske for-
lengelse ned mod korebanen skal ramme
pa linie med centrum i anlegsfladen mel-
lem dek og korebane. Da de storre dewk
haver styrebolten noget fra korebanen, er
en lille justering nodvendig. Ud fra det-
te vil man forstd, at den private bilist
bor holde sig til den dekstorrelse, vognen
oprindeligt var monteret med. Nu er for-
skellen mellem 5,20 X 13 og 5,60X13 sd
beskeden, at den ikke har nogen nevne-
vardig indflydelse pa hverken gearing
eller styretoj, men storrelsen 5,60 har no-



get storre bareevne, og det benyttes vel
mest i forhold til en storre nyttelast. Ek-
sempelvis roterer 5,20 X 13 566 omdrej-
ninger pr. kilometer, og benytter man
samme fabrikat i 5,60 X 13 reduceres om-
drejningstallet kun til 552 omdrejninger
pr. kilometer — en 54 beskeden forskel pa
den effektive rulningsdiameter har ingen
betydning. Forskellen er langt mere
merkbar, hvis man skifter over til de til-
svarende baltedwk. I stedet for 5,20 13
kan man benytte bide 135X 13 0g 145X
13 7 beeltedwk, og de har omdrejningstal
pa henholdsvis 592 og 584 pr. kilometer.
Man kan derfor {i den opfattelse, at det
ville vere bedre at benytte 155X 13, der
svarer til 5,60 13, da dette beltedek ro-
terer 573 omdrejninger pr. kilometer og
altsd ligger meget teet ved 5,20 13 i ef-
fektiv rulningsdiameter, men om en si-
dan montering kan gennemfores afhen-
ger ikke alene af felgstorrelsen, men og-
sa af vognens vagtfordeling, da balte-
dekkene har andre slipvinkler end de al-
mindelige dek.

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 64)

overfor myndighederne ved at udtale en
formodning om, at man forholder sig
passivt, fordi man er interesseret i mange
ferdselsforseelser, der kan give mange
badepenge i statskassen. Dette er nzppe
sandheden, men si vil vi gerne have en
anden forklaring i stedet, for ellers md
vi gore vore politikere ansvatlige for en
vaeesentlig del af de ca. 900 trafikdeds-
fald, der sker hvert ar.

Forbreending pa 100 mader

(fortsat fra side 79)

tendelsestemperaturen nds, og desuden gi-
ver squeeze en kelende virkning pa rest-
gassen.

Nir forbrendingskammeret er asym-
metrisk 1 sin facon, vil der ved selve
kompressionsslaget tillige ske en gennem-

hvirvling af gasblandingen, og pd den ma-
de har det trekantede eller det hemisfaeri-
ske forbrendingskammer en bred dobbelt
virkning. P4 de nyeste motorkonstruktio-
ner af konventionel udformning har man
forspgt at skabe et indsugningssystem og
en facon pi forbrendingskammeret, der
giver en skrueformet hvirveldannelse af
den indsugede gas rundt om cylinderens
midterakse — dette er for eksempel til-
feldet i BMW-motorerne og det er den-
ne udformning, der er yderligere udbyg-
get i Audi. Man fir altsd den samme ro-
terende bevagelse af den indsugede gas,
som man havde af den indsugede luft i
Caltex-motoren, men da der er tale om
gas og ikke ren luft, der tilsettes benzin
fra en indsprejtningsdyse, bliver princip-
pet et noget andet. Flammefronten vil i
dette tilfeelde brede sig som en vifte
rundt i forbreendingskammeret, idet tend-
roret, som sedvanlig er anbragt si tet
som muligt ved indsugningsventilen, men
samtidig sd langt ude i periferien som
muligt, og den uafbrendte restgas kom-
mer pd denne maide ikke til sd at sige
at std med ryggen mod muren, men kom-
mer derimod til at udgere en del af den
citkel, som hele gasstrommen beskriver.
Princippet er ikke helt ulig det, der an-
vendes i en jetmotor, i hvilken man ble-
ser frisk luft ind i et forbreendingskam-
mer, hvor en braendstofdyse leverer kraft-
stof til en konstant flamme, som opvar-
mer den indsugede luft kraftigt, hvoref-
ter den afbrendte gas forsvinder ud af
udblaesningsdbningen med voldsom kraft,
der driver fartgjet frem. Umiddelbart

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

NGRREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 &G 4803
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skulle man mene, at forbreendingen lige
sd godt kunne forplante sig »mod vin-
den«, men det kan den ikke, og pd sam-
me méde vil flammefronten fglge rota-
tionsretningen, og den uafbrendte gas,
som flammefronten skyder foran sig, vil
nok blive trykket yderligere sammen,
men ikke i s& voldsom grad som i en
gaslomme dannet af forbrendingskamme-
rets faste vagge, for den lader i nogen
grad Sorteper pd videre ved at trykke pd
den afbrendte gas, som ligger pd den
anden side af restgassen, og den friske
restgas kommer derfor ikke op pi sin
selvantendelsestemperatur, og vi undgir
teendingsbanken.

Det er muligt, at visse videnskabs-
mand, der igennem en menneskealder
har studeret forbrendingens natur, vil
mene, at denne fremstilling af sagen er
det mest hérrejsende frakke, de nogen-
sinde har set, men det har heller ikke
varet meningen at skrive en lerd dok-
torafhandling over emnet, men derimod
at trekke hovedlinjerne op pd en nogen-
lunde let forstdelig mide.

Motorcykledaek kreever
omsorg
(fortsat fra side 97)

Navnlig hurtige og sportspregede ma-
skiner bor have hjulene afbalancerede for
at undgd en hoppende hjulbevagelse, der

naturligvis giver darlig styring, darlig
bremsning og dérlige koreegenskaber i
det hele taget, men som ogsd giver ure-
gelmassigt slid pd dakket siledes, at det-
te stadig kommer mere og mere ud af
balance,. Man kan f& balanceklodser til
dette formal, men i et almindeligt trad-
hjul er det ikke vanskeligt at foretage
en statisk afbalancering siledes, at begge
hjul stdr i vilkirlig ligevaegt. Forhjulet
lader sig sagtens afbalancere pd denne
méde, men baghjulet kan man kun afba-
lancere, nir det kan lgbe helt frit uden
kaede monteret. Det er jo i reglen slan-
gens ventil, der setter hjulet ud af balan-
ce, og ved at anbringe en passende vagt
diametralt modsat opndr man tilstrekke-
lig balance.

Frem for alt md man naturligvis vare
yderst kritisk med dakkenes tilstand, ndr
det gelder graden af slidbanens nedslid-
ning. De kraftige motorcykler slider det
drivende bagdek meget hurtigt, og man
mé regne med denne faste udgift til nye
dek. I denne sag er der det meget ve-
sentlige argument, at det altid vil gi hér-
dest ud over motorcyklisten selv, hvis
han sparer pd de forkerte steder og blandt
andet slider sine dek helt i bund. Man
siger nok, at hvad der er sparet er for-
tjent, men man har nappe sparet noget,
hvis man kerer 5.000 km for lenge pd
et set dek og havner tre mineder pd
hospitalet.

Dakstorrelse i tommer
Dzktryk 2.375
i p.s.i. 2.25 2.50 2.75 3.00 3,25 3.50 4.00
Maksimal vegt pr. dek i kg
16 36 55 64 2 90 127 163
18 45 64 72 81 109 145 181
20 55 72 81 90 127 159 195
24 65 82 95 109 159 181 227
28 &ty 95 113 136 181 204 2
32 90 110 127 159 200 227 =
106
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Efter drsskiftet begyndte de forste pro-
duktionstal fra bilfabrikkerne at indlgbe.
De tyske Ford fabrikker har for ferste
gang overskredet en drsproduktion pd en
halv million ved at bygge over 505.000
person- og varevogne, hvilket er en frem-
gang pid 28 % i forhold til 4ret for. P2
det tyske hjemmemarked har Ford haft
en fremgang pd 40 % i salg, hvilket set-
ter markedsandelen op fra 15 % til 18,6
%. Den seks-cylindrede V-linie har fiet
sd god en start, at hveranden seks-cylin-
dret vogn solgt pa det tyske marked er en
Taunus 20 M eller 20 M TS.

Omsaztningen hos NSU steg med 19
% til 418 millioner DMark, og der blev
produceret 91.970 biler. Stgrsteparten af
produktionen var delt nogenlunde lige-
ligt mellem Prinz 4 og Prinz 1000, medens
der blev fremstillet 910 Prinz 1000 TT
( i produktion fra oktober) og 10.350
NSU 110 (i produktion fra september).
Sportprinz tegner sig for 2260 og Spider
med Wankel-motor for 930.

Den 21. december lgb en Fiat 850 S
Berlina af samlebdndet i Turin som vogn
nr. 1 million bygget i 1965, og dermed
kom Fiat for forste gang op over en mil-
lion biler i drsproduktion, hvilket i sig
selv dementerer rygterne om, at Fiat skul-
le have alvorlige afsxtningsvanskelighe-
der — at de italienske fabrikker kan met-
ke konkurrencen fra fallesmarkedslande-
ne og ikke mindst fra de i Italien sam-
lede BMC modeller, er der imidlertid
ikke tvivl om. Innocenti (Lambretta) for-
dobler i gvrigt nu sin kapacitet til 40.000

vogne om dret, af hvilke de 50 % skal
vere Austin Partner, 30 9% Austin 1100
og resten fordelt mellem Austin Futura,
MG 1100 Sport Saloon og Austin Sprite.
Desuden starter BMC endnu en samle-
fabrik indenfor fallesmarkedet nemlig i
Belgien, hvor der skal samles 10.000 bi-
ler om dret. Ved at samle bilerne i fel-
lesmarkedsomrddet reduceres tolden fra
22 % (fra januar 1967) pé ferdige bi-
ler til 14 9% for samlede biler.

Folkevognsfabrikken har haft en pro-
duktionsfremgang pa 200.000 biler, idet
drsproduktionen kom op pi 1,6 millioner
VW af alle typer. VW 1200/1300 blev
fremstillet i 1,1 million, og det er forste
gang en enkelt model ndr millionen i
arsproduktion i Europa. Eksporten androg
880.000 vogne, af hvilke U.S.A. aftog
ikke mindre end 360.000, hvilket vil si--
ge, at der hver arbejdsdag mi afskibes
over 1.500 VW til U.S.A. — dagsproduk-
tionen var ved slutningen af 1965 oppe
pa 7.000 vogne.

General Motors amerikanske og cana-
diske fabrikker satte ny produktionsre-
kord med 6.125.920 vogne, af hvilke 5,3
millioner var personvogne. GM’s for-
handlere i U.S.A. solgte 3/ million flere
biler end nogensinde tidligere pd et
ir. GM’s engelske Vauxhall/Bedford fa-
brikker kom op pd en drsproduktion pd
333.167 person- og varevogne.

Daimler-Benz fremstillede i dret 1965
174.000 personvogne og 66.00 erhvervs-
koretojer, ca. 45 % af produktionen blev
eksporteret, med U.S.A. som sterste af-
tager.

De engelske Ford fabrikker er blevet
Englands stertse eksporter af biler og
traktorer. Produktionen var 1 1965
669.000 enheder inclusive traktorer, og
307.000 enheder blev eksporteret. Ford
Cortina blev den mest eksporterede bil-
model fra England.

BMW, der i 1966 har 50 drs jubila-
um, havde ogsd fremgang. Der blev pro-
duceret 67.709 enheder i 1965, og af
disse var 7.118 motorcykler (hovedsage-
ligt to-cylindrede modeller). 75 % af
motorcykelproduktionen gik til U.S.A.
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Vesttyskland er verdens sterste
bileksporter

En opgerelse over bileksporten i de
forskellige lande viser, at Vesttyskland 1
forste halvdel af dret 1965 var verdens
storste bileksportor med ialt 749.000 ke-
retgjer, en fremgang pd 17.600 i forhold
til forste halvir 1964. P4 andenpladsen
kom England med 416.000 vogne, men
mitte notere en nedgang pa 39.000 i
forhold til 1964. P2 trediepladsen kom
Frankrig med 311.000 vogne, pa fjerde-
pladsen Italien med 177.000 vogne, som
nr. 5 U.S.A. med 168.000 eksemplarer,
og som nr. 6 Japan med 100.000 vogne.
Japan og Tyskland var de enetse to lan-
de, som kunne notere fremgang i eks-
porten.

*

Hvem var Audi eller hvad stir bog-
staverne for? Dette sporgsmil er blevet
stillet os flere gange. Audi var Horch, og
historien er den lidt ualmindelige, at Au-
gust Horch ikke kunne enes med den
merkantile afdeling i Horch-Werke, og i
1909 kom det til et brud, hvorefter Horch
trddte ud af den virksomhed, han havde
grundlagt. Da han startede en ny bil-
fabrik, mitte hverken den eller bilerne
bere hans navn, og man fandt da frem
til Audi. Horch betyder pd dansk »her,
hvilket pd latin bliver til audi — verbet
genkendes i ordet »auditorium«, hvilket
er et tilhorerlokale. Nir man som en ly-
sende vittighed kalder garagen til en Au-
di for et Auditorium, er det altsd ikke helt
ved siden af.

*

Refrigiwear Inc. har i U.S.A. sendt en
ny hgjisolerende bekledning pd marke-
det. Disse dragter er navnlig beregnet for
industrien, hvor man i laboratorier og ke-
lehuse md iferes en serlig beklaedning,
nir man skal arbejde ved lave temperatu-
rer — disse dragter giver komfortable ar-
bejdsforhold selv ved —40° (hvis det
er Fahrenheit, svarer det til et halvt hun-
drede grader under frysepunktet). Ifolge
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fotografiet skulle det vere muligt at have
en sidan isolerende dragt pi under vind-
og regntet motortej. (Export Sales Di-
vision, Refrigiwear, Inc., 332 West 21st
Street, New York).

Det isolerede stof fra Frigiwear ser ikke ud til
at fylde meget, og det vil derfor kunne benyttes
under vind- og vandiet motortoj for den mo-
torcyklist, der skal kore dret runds uden hensyn
til de klimatiske betingelser.

u' . , i
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Nyt servicefrit lejemateriale

Et nyt lejemateriale, der kun kraever
ringe eller slet ingen smering efter at
vaere blevet tilfort smeremiddel inden
monteringen, er blevet sendt pd marke-
det af Glacier Metal Co., Ltd. under be-
tegnelsen Glacier DX. Det egentlige leje-
materiale bestar af acetal-plast (acetal-hat-
piks), der har den egenskab, at det ved
hjelp af en ganske ringe mengde smeore-
middel er i stand til at bevare en ubrudt
smorefilm i usedvanlig lang tid — i len-
gere tid end tilfeeldet har vaeret med no-
get andet metal eller nogen anden har-
piks benyttet til lejer. I Glacier DX lejer-
ne er der tilmed smi forsenkede reser-

Nogle eksempler pa
Glacierlejernes udform-
ning bade som bosninger,
glidelejer, tryklejer og
kugleskile. Man ser i
lejefladen de forsenknin-
ger, der tjener som reser-
voirer for smoremidlet.

[ kugleskilene findes ikke
sddanne forsenkninger,
da selve kugleskilen
tiener som beholder for
smoremidlet.

Glacier DX bosningerne
fremstilles som en
bukning af en afklippet

strimmel af lejematealet.

voirer til fedt eller olie siledes, at lejet
bliver selvsmerende.

Lejebanen af acetal-plast er fastgjort til
en stilpande med et mellemleg af porest
bronze, der er sintret til stilpladen. Det
porase bronzemellemlaeg tjener foruden
at vere bindemiddel, som varmeafleder
fra lejeoverfladen, og porssiteten i bron-
zen bevirker tillige, at lejet ved for stram
pasning eller ved smé skavheder automa-
tisk indstiller sig pa det korrekte spille-
rum, hvilket ogsd kendes fra almindelige
glidelejer med flere lag lejemetal.

Glacier DX lejerne har vist sig for-
treffeligt egnede til forbindelsesled i sty-
retoj og hjulophaengninger i biler, trak-




torer og entreprengrmaskiner, fordi de
har meget stor holdbarhed uden at skulle
smores efter monteringen. I personvog-
ne regner man med en levetid pd 160.000
km under normale betingelser, og i last-
vogne, hvor der i reglen benyttes storre
dimensioner i forhold til belastningen,
regnes der med en levetid pd 800.000
km. Ogséd i visse maskiner har man med
fordel benyttet disse lejer, hvor der ved
stenksmoring eller almindelig drypsmo-
ring af almindelige glidelejer bliver tale
om den sikaldte grensesmering (brudt
oliefilm). Som glidelejer for roterende
aksler har Glacier DX bgsninger veret i
stand til at tage en belastning pd op til
250kg pr. cm2 ved en glidehastighed
svarende til 1,30 meter pr. sekund med
en olietilforsel pd kun en enkelt dribe
olie hvert minut. Man kan ogsd benytte
disse nye lejer i forbindelse med stenk-
smoring eller vagesmoring, hvor almin-
delige glidelejer vil kreve fuldt olietryk.
Til styretoj og hjulophengninger frem-
stilles Glacier DX som kugleskile, i hvil-
ke der ikke er forsenkninger i lejebanen,
da selve kugleskdlen tjener som oliereser-
voir. Dansk agent for Glacier Metal Co.,
Ltd. er A/S Carl Christensen, Silkeborg-
vej 39, Arhus C.

*

General Motors’ tyske Opel fabrikker
producerede i det forlobne &r ialt 631.137
person-, vare- og lastvogne.

Som folge af de omfattende omstillin-
ger i produktionen ved overgangen til de
nye Kadett- og Rekord modeller, niede
man - ikke op pd rekorden fra 1964
(688.575), men derimod oversteg man
meget betydeligt produktionen fra 1963
(570.293).

Opel fabrikkerne i Riisselsheim produ-
cerede 373.826 person-, vare- og lastvog-
ne (1964: 414.205). De 4-cylindrede
Rekord Sedan og Coupé dominerer pro-
duktionen i Riisselsheim med 268.820 en-
heder (1964: 306.945). Hertil kommer
50.907 Caravan (1964: 54.370) og 9.935
varevogne (1964: 9.424). Af de 6-cylin-
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drede Rekord »L« og Coupé blev der
fremstillet 9.363 enheder (1964: 5.258).

Produktionstallet for Kaptajn og Ad-
miral blev 25.031 (1964: 29.351), Di-
plomat V8 Sedan og Coupé 4.231 (1964:
1.220).

Lastvognsproduktionen udgjorde 5.539
enheder (1964: 7.637). -

Bochum fabrikkens Kadett produktion
var i 1965 257.311 enheder (1964:
274.370).

Opels totaleksport 1 1965 var 307.226
enheder (1964: 318.693) svarende til
48,7 9% af den totale produktion (1964:
46.3 %).

*

Listen over de mest solgte personbil-
marker i Danmark for 1965 indeholder
de samme mearker som i de to foregdende
ir. De 10 forende marker tegner sig for
over 80 % af indregistreringerne:

Opel 14.973 (1)

Volkswagen 14.843 (2)

Ford Taunus 9.110 (3)

Volvo 8.046 (4)

Fiat 6.085 (5) .
Engelsk Ford 5.963 (6)

Morris 5.089 (7)

Renault 3.823 (8)

Vauxhall 3.733 (9)

Austin 3. 157:5C10)
Andre 17.469

I alt 92:291

*

Direktor John W. Steinhauser, Chrys-
ler Corporation, har i et foredrag oplyst,
at der i dag findes 80 automobilprodu-
center, af hvilke dog kun fem leverer
mere end 1 million vogne om dret. Vi-
dere oplyste han, at man mé regne med
meget hird konkurence i fremtiden, og
flere af de mindre producenter mi an-
tagelig give op siledes, at der i 1975
kun vil vaere 40 producenter, og tre eller
fire af disse vil fremstille over to millio-
ner vogne om dret.

*



Tége er et stort problem for englaen-
derne. For tiden eksperimenterer man
med et automatisk alarmsystem, der ved
hjelp af usynlige infrarede striler og
fotoceller er i stand til at teende et advar-
selsskilt, som forkynder, at der er tage

forude. For os er det vanskeligt at se
ideen, da man alligevel ikke kan gore
noget ved tdgen, og sd er det vel tids
nok at tage sine forholdsregler, nir man
ser en tdgebanke forude — bilerne korer
dog endnu ikke med overlydshastighed.

K ?
"&\ . i

Ford's GT model, der har vundet pi Daytona og i Sebring samt sat banerekord pi Le Mans kan nu

leveres i en lidt mere civiliseret ndgave. Den kan leveres til private med en 4,7 liters V.8 motor, der
udvikler 335 bk ved 6250 omdr|min, og tophastigheden ligger omkring 260 kmlt — forste gear deek-
ker nesten de forste 100 km(t! Swderne er faste, og da vognen kun leveres pa bestilling, opgiver
man sine mdl, sd sederne kan komme til at passe. Til gengeld kan pedalerne indstilles. I den »pri-
vate« udgave er der endda et bagagerum, og man bebover ikke at anskaffe ekstra instrumenter,
men bvis man bor i det hiardt beskattende Danmark, skal man af med ca. 200.000 kroner for denne

bil. Vers' go' og Spies!

m
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MOGENS H. DAMKIER

MOTOR
CYKLE
HAND
BOGEN

Denne bog vil kunne spare Dem for mange unedvendige zrgrelser og ud-
gifter, og De vil tillige f& langt sterre fornsjelse af Deres motorcykle, nar
De er fortrolig med savel den mekaniske som den teoretiske side af sagen.

Vi seger slet ikke at uddanne Dem til mekaniker, men De far stor viden
om de mekaniske elementers konstruktion og funktion, og dette vil forhindre,
at De for fremtiden skal se hjelpeles pd motoren, nér De kommer ud for
et motorstop. Desuden vil de forskellige symptomer pé& fejl af forskellig art
ikke lengere veere »et fremmed sprog« for Dem, og De vil hurtigt kunne ‘
afgere, om fejlen er uden betydning, om det er noget, De selv kan rette, !
eller om De ma p& veerksted hurtigst muligt. ’

235 SIDER med et veeld af illustrationer og prisen er kun KR- 25,25

Bestil den hos Deres boghandler eller hos

TEKNISK FORLAG

Skelbakgade 4 . Kabenhavn V . (01) 44 HI *6801
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Den udenlandske
bilsport

Ferguson’s fordelerdifferentiale vil nu
blive fremstillet i en letvaegtsversion til
brug for racervogne bl. a. i den nye for-
mel 1, men differentialet fremstilles i ud-
gaver passende til motorer indtil 7 liter
slagvolumen eller 600 hk.

I formel-vognene er motoren monteret
nogenlunde midt i vognen, og fordeler-
differentialet er bygget sammen med bag-
akslen séledes, at momentet til baghjule-
ne overfores direkte til baghjulenes nor-
male differentiale, medens momentet til
forhjulene overfores gennem en aksel i
den ene side af vognen frem til fothju-
lenes differentiale. Nar man til den nye
formel I med dobbelt si stor slagvolu-
men som hidtil interesserer sig sterkt for
fordelerdifferentialet til firehjulstrak, er
det selvfolgelig af hensyn til vanskelig-
hederne med at overfere det store drej-
ningsmoment til kerebanen gennem kun
to hjul, og vognenes noget storre total-
vaegt krever ogsd bedre og mere stabile
bremser uden blokeringstendens.

Mellem Hatry Ferguson Research Ltd.
og Felday Engineering Ltd. er der slut-

tet overenskomst, og medens Ferguson
stadig skal varetage de konstruktive in-
teresser, skal Felday montere fordelerdif-
ferentialerne i en lang rakke forskellige
racervogne samt foretage den forngdne
service. Det skal blive ganske interessant
at se resultaterne af denne konstruktive
udvikling, der i mange tilfzlde vil kraeve
en ny kereteknik.

¥

Syd-Afrika Grand Prix

Det sydafrikanske grand prix, der var
det forste grand prix lob gfter den nye
3-liters formels ikrafttreeden, blev en lidt
blandet forestilling, idet de fleste fabrik-
ker endnu ikke havde deres vogne klar.
Den eneste, der stillede op med en ny
formel I vogn, var Jack Brabham med
en Brabham-Repco V8 3-liter. Under dis-
se omstendigheder havde FIA bestemt,
at lobet ikke skulle telle med i kampen
om dette rs verdensmesterskab, hvor det
ellers var udskrevet som forste afdeling.

S&dan som lgbet kom til at forme
sig, sd det i meget lang tid ud til at skul-
le blive et drommelgb for Brabhams ved-
kommende, med en sikker sejr til hans
nye 3-liters vogn i dennes forste lgb. Al-
lerede i lgbets anden omgang lykkedes
det Jack Brabham at indtage forerpositio-
nen, en plads han beholdt, indtil der kun
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I en 2-liters Lotus Climax V8 sejrede englenderen Mike Spence i det 12. sydafrikanske grand prix
7 East London. Pd grund af endrede regler teller lobet dog ikke med i kampen om dette drs VM.

manglede ti omgange, af de ialt 60 om-
gange lobet gik over. Da 50 omgange
var tilbagelagt, mitte Brabham nemlig
udgd med knakket drivrem til breendstof-
pumpen.

Mike Spence, der lgbet igennem havde
ligget pa en sikker andenplads med en
2-liters Lotus Climax V8, indtog derefter
automatisk forstepladsen, en placering han
beholdt lgbet ud. I tiden 1 tim., 29 min.,
39,4 sek. og med en gennemsnitshastig-
hed pid 157,28 km/t blev han siledes lo-
bets sejrherre.

Andenpladsen tog den dygtige og me-
get lovende schweizer Joseph Siffert sig
af i en 1,5 liters Brabham-BRM. Eng-
leenderen Peter Arundell, der atter er med
i legen efter sin alvorlige ulykke, besatte
trediepladsen i en 1,5 liters Lotus Cli-
max V8.

x

Arets Monte Carlo Rallye blev intet
mindre end en skandale, der endnu ikke er
afklaret pa grund af protester. BMC vandt
under alle omsteendigheder en tredobbelt
sejr med Morris Cooper som totalvinder
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og to sestervogne pa de folgende pladser,
men alle tre vogne blev diskvalificeret pd
grund af lygteforingen, fordi fjernprojek-
torerne ikke slukkedes ved nerlys, skent
bilerne var giet gennem maskinkontrollen
med dette arrangement. Pauli Toivonen
blev pi den méde rykket fra sin fjerde-
plads op til vinderpladsen med sin Citroén,
og man fdr en ubehagelig fornemmelse af,
at Monaco havde brug for en gjeblikkelig
gestus overfor Frankrig, men det bortfor-
klarer ikke, at BMW stir som moralsk
vinder.

x

Endelig en verdensrekord, man md ta-
ge hatten af for — og s& drejer det sig
tilmed om den absolutte hastighedsrekord
for biler! Det er muligt, at man i den
internationale automobilorganisation ta-
ger rekorderne med jetdrevne koretsjer
alvorligt, siden man har godkendt den
dbne klasse, men det tjener ikke FIA
til zre. Vi nagter derimod at vise disse
halvblodsfly nogen interesse eller anet-
kendelse, for skent der er knyttet aero-
dynamiske problemer til disse rekordvog-



ne, sd er det problemer, der kun svagt
tangerer automobilteknik.

Helt anderledes er det med de =gte
rekordvogne, der ifslge reglementet skal
overfore drivkraften til kerebanen gen-
nem mindst to drivende hjul, for der fin-
des virkelige automobiltekniske vanske-
ligheder at lose, og der stilles andre krav
til drivende og barende dek end til deek,
der kun skal rulle og bere. Amerikane-
ren Bob Summers har med en sidan vogn
sat ny absolut verdensrekord med 658,053
km/t, hvilket er ca. 9 km/t hurtigere end
Donald Campbell’s rekord fra 1964.

Det imponerende er imidlertid, at vog-
nen er bygget som en slags hjemmearbej-
de af bredrene Summers — noget helt bil-
ligt hjemmearbejde er der imidlertid ikke
tale om, for byggesummen er ca. 1,3 mil-
lioner kroner, men i betragtning af, at
fremstillingsomkostningerne til de engel-
ske rekordvogne bygget til Campbeil
overskrider 50 millioner (hvordan man
si end bzrer sig ad med at nd si for-
midable belpb), er der tale om smépenge
i forbindelse med den amerikanske re-
kordvogn, der hedder Goldenrod.

Rekordvognen var monteret med fire
Chrysler V8 motorer, der tilsammen ud-
vikler 2400 hk, og foruden en god aero-
dynamisk form har vognen en usedvan-
lig beskeden byggehgjde, der reducerer
frontarealet til et minimum. Koreren sid-
der bagest i vognen bag bagakslen, og
kabinen ender bag til i en halefinne. End-
videre bemwrker man, at hjulene er si

godt indkapslede, at man nappe kan fi
oje pa dakkene, der er fremstillet af
Firestone. Det er forste gang siden 1928,
at den absolutte verdensrekord er blevet
erobret af en amerikaner — i 1928 korte
Ray Keech 333,95 km/t pi Daytona
Beach, Florida. Robert Sherman Sum-
mers korte derimod pd den traditionsrige
Bonneville saltslette i Utah, som Camp-
bell ikke mente at kunne anvende mere,
af hvilken grund han satte sin rekord i

Australien,
*

INTERNATIONAL LOBSKALENDER
FOR MOTORCYKLER

Internationale Grand Prix, der teller til
verdensmesterskabet.

8. maj Spaniens GP
22. maj Vesttysklands GP
29. maj Frankrigs GP

13./15./17. juni Isle of Man TT

25. juni Hollands GP
3. juli Belgiens GP
17. juli Osttysklands GP
24. juli Czekoslovakiets GP
7. august Finlands GP
20. august Ulster GP

11. september  Italiens GP
16./17. oktober Japans GP

250 ccm Moto-Cross. Verdensmesterskab.

27. marts Spanien

10. april Frankrig

24. april Belgien
1. maj Schweiz
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8. maj Czekoslovakiet
15. maj Vesttyskland
22. maj Holland

5. juni Luxemburg
12. juni Italien
19. juni Polen

3. juli Osttyskland
24. juli Sverige
31. juli Finland

7. august Sovjetunionen
14. august Danmark
21. august Norge

2. oktober Ostrig
500 ccm Moto-Cross verdensmesterskab.
17. april Schweiz
24. april Ostrig

1. maj Italien

8. maj Danmark
15. maj Sverige
22. maj Finland
12. juni Osttyskland
19. juni Czekoslovakiet
26. juni Sovjetunionen

3. juli England
24. juli Holland

7. august Belgien
14. august Luxemburg
21. august Vesttyskland

Andre internationale begivenheder.

Det italienske landevejslgb i Imola, der
ofte betegnes som en generalprove pid
Grand Prix szsonen, kores den 17. april.

Eifel Rennen keres d. 24. april, og 1.
maj keres internationalt Grand Prix i
Ostrig. Det skotske seksdagestrial keres i
dagene 2.-7.maj, og det internationale
seksdagestrial starter i Sverige d. 30. au-
gust og afsluttes d. 4. september.

Holdkonkurrencen i speed-way keres i
Polen 11. september, og det individuelle
verdensmesterskab pd speed-way afvikles
i Sverige 23.september. Der er motor-
cykeludstilling i Amsterdam 25. februar.
Den tyske motorcykeludstilling afholdes
atter i dr i Koln i dagene 23.—-28. septem-
ber, og udstillingen i London afholdes i
dagene 12.-19.november. Moto Cross des
Nations keres i Frankrig 28.august og
Trophee des Nations keres i England 11.
september.
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AUDI

(fortsat fra side 92)

ligvis vil man f4 hold p& bide konstruk-
tion og produktion pa en sidan mide, at
AUDI kommer til at leve op til den stan-
dard, som tilsyneladende forholdsvis fd
fabriksvogne har sat, og til den tid vil vi
meget gerne gense den. Miske kunne vi
allerede nu hviske Auto Union et godt
rad i eret: Nir man til automobiler kan
velge mellem alverdens forskelligt ud-
styr og ikke mindst for de amerikanske
vogne velge mellem s& mange kombinatio-
ner, at det nzsten bliver uoverskueligt, si
kunne en fabrik som Auto Union ogs4 til-
byde den samme vogn med forskelligt ud-
vekslingsforhold i styretojet, navnlig da et
sidant udvalg ikke krever fremstilling af
nye dele. Jeg for min part vil sagtens
kunne kgre en AUDI med den styretgjs-
udveksling, der findes i DKW, og hvor-
for skulle jeg s& ikke have lov til at fa
den, nér jeg ville fd en bedre korsel.

GO-KART 7t

Siden de forste go-kart regler blev for-
muleret, er der ikke forekommet andrin-
ger i de grundleggende regler, men der-

Hvor merkeligt det end kan lyde, er der intet i
reglerne, som kan forbyde en go kart i at se sd-
ledes ud!




e

imod er der dr for 4r kommet tilleg og
restriktioner, eftersom udeverne af den
adle sport er blevet mere og mere drevne
til at finde hullerne i motorsportslovens
lange »gas«arm.

Det sidste skud pd stammen er tilfgjet
i det engelske reglement for 1966 og gir
i al sin simpelhed ud pd, at foreren i en
go kart skal vare siledes anbragt, at
hans fedder befinder sig i den forreste
del af karten. Denne tilfgjelse kan tenkes
at vere fgdt, da italienerne konstruerede
deres rekordvogn med foreren i liggende
stilling med hovedet forst. Denne kon-
struktionsform har uden tvivl sin beret-
tigelse, nr det gaelder om at formindske
frontarealet til korsel med hgje hastig-
heder, men i et lgb kan man uden alt tor
stor brug af fantasien forestille sig, hvad
der kan ske i et eventuelt sammensted.

1) Nér brendstof-
ventilen er dben,
skal spjeldet vere
vandret.

Nar brendstof-
ventilen er dben
skal armen ligge
hérdt mod stop-
skruen.
Benzinblandingen
ved fuld gas juste-
res ved at skrue det
justerbare stop til
brendstofventilen
ned, og samiidigt
forlenge forbin-
delsesarmen 1il
spjelder.
Brendstofventilen.
Brendstofventilen
7 dben position.
Forbindelsesarm.
Justering for tom-
gang og accelera-
tion foretages ved
at heve forbindel-
sesarmen, bvis
man onsker mag-
rere blanding og
senke, hvis man
onsker federe.

Et af de steder, hvor reglerne endnu
ikke har lukket helt for kerernes ekspe-
rimenter, er den afdeling, som omhand-
ler karburering. Det sidste skrig indenfor
denne afdeling er det her afbildede in-
strument, som fabrikanten si flot beteg-
ner en »Fuel Injector«. Den rette beteg-
nelse vil jo nok vare noget i retningen
af en »Drip-feed« karburator, for at bli-
ve i det engelske. Instrumentet er vel en
af de simpleste former for en karburator,
idet den hverken indeholder svemmerhus
eller membranpumpe, men simpelthen
virker pd det undertryk der skabes i ind-
sugningsreret, nir luften stremmer for-
bi. Konstrukteren Wal Phillips er giet
meget videnskabeligt til varks ved kon-
struktionen, og der er pd provebenk no-
teret meget fine resultater med to takts
motorer af alle arter,
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Europeeisk karting 1965

Efter en vel overstiet seson er der
grund til at sette sig ned og se tilbage
pd, hvad der kan forbedres til neste sz-
son, for noget vil der jo altid vare, lige-
meget hvor selvtilfreds man end er. Til
europamesterskaberne  viste italienerne
endnu engang, at de formdede at holde
skansen, men i ir hdrdere end nogensin-
de presset af englendere og hollendere.
Den gennemgdende skikkelse pd det ita-
lienske hold var i &r som sidste dr Saet-
takgreren Eleonori, som kaempede en stil-
le og ubemarket kamp, men som ved sin
fine korsel var med til at sikre de fleste
af de points, som skaffede Italien EM.

Det engelske hold blev ustandseligt va-
rieret s@sonen igennem, men kunne dog
ikke undgé at bemarke, at den ellers me-
get hurtige Bobby Day var fulgt af en
reekke uheld, som det snart mi erkendes
kan tilskrives hans fanatiske svergen til
Komet motorerne. Dette medforte, at han
som fabrikkens top-kerer var udsat for
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Wal Phillips Fuel
Injector. Dog ikke i
den storrelse, som kan
forventes at dukke op
péa kart motorerne,
men af samme princip.

alt for mange eksperimenter til vigtige
leb, og selvom han momentvis viste sin
brillante stil og store styrke, var det altid
sméting, som holdt ham fra de store tri-
umfer. Det hollandske hold er et strdlen-
de eksempel pd, hvad man kan opnd ved
en virkelig holdindsats. De fire gutter,
som hele dret har dannet Hollands Team,
har altid forstdet at komme igennem uden
skelen til personlige placeringer, og det
er der mange hold, som endnu ikke har
forstdet. Arets top-kerer md naturligvis
blive VM Guido Sala, som for andet dr
i trek forstod at kere lige netop sd me-
get hurtigere end sine konkurrenter pd
den vidde og vanskelige Pista d'oro, at
han fik guldmedaljen overrakt. Arets
»comming-man« er helt uden tvivl Ron-
nie Petterson fra Sverige, som til sidste
afdeling af EM i Paris viste Sala deren
og miske et lille fingerpeg om, hvordan
det vil gd i 66 til VM i Kebenhavn!

Jac Nellemann




- HOBBY
bladet

- det danske GOR DET SELV-magasin bringer
hver maned interessante artikler om:

BANDOPTAGERE
ELEKTRONIK
FOTOGRAFERING
GO KARTING

GOR DET SELV-arbejde
bl.a. baAdebygning

} MINI-RACING
MODEL-FLYVNING
MODEL-JERNBANE
RADIO-FJERNSTYRING

SMALFILM m.m.

60 sider Kr.2,50

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 25,00 - TIf. FA 9200
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| Stor bil:=

Forhjulstrek. Fin vejbeliggenhed, 590X 15” dak, 3:6 cyl., 2 takts spillevende motor, 1000 ccm, 48 hk SAE, ~

4 trins synkroniseret gearkasse med frilob i alle gear. Tophastighed 125 km. Chassisramme. — Lydisoleret kar- -
rosseri af 0,9 mm plade, 4 brede dere. Fin benplads. - Ingen kardantunnel. Behagelige formpolstrede szder. f
Stort rummeligt bagagerum, vinduesvasker, cigartender, indbyggede askebagre i ryggen af forstolene, koler-

jalousi, lys i motorrummet og lys i bagagerummet.

Kr. 14.390 IS

(excl. levering)
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En bil hele familien
vil veere stolt af!

Import: \
Sydfyns Auto Import A/S

Svendborg — TIf. 21 1299

Sjeellandsafdeling:
Egeskovvej, Kvistgard

Telf. (03238) 303 ,
10000 |
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